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Zu unserem Miniaturplan (Siehe auch Seite 35) 

Oktjabrskaja Revoljuzia 









Bild 1: 

Mittelschiff mit E-Meß-Turm 
für die 100-mm-Batterie; dar¬ 
über neben dem vorderen 
Schornstein das Leitgerät für 
die gleich dahinter angeord¬ 
neten backbord achteren 
30-mm-Automaten 

Bild 2: 

Gut zu erkennen auf der 
höhergebauten Brücke die 
beiden backbord vorderen 
30-mm-Fla-Automaten; rechts 
über der E-Meß-Kuppel das 
zugeordnete Feuerleitgerät 

Bild 3: 

Achterer überhöhter Drillings¬ 
turm. Die oben und unten an 
den äußeren Rohren erkenn¬ 
baren Leisten sind nur für die 
Dauer des Flottenbesuches 
aufmontierte Illuminations¬ 
bänder. 

Bild 4: 

Vorderer überhöhter 

150-mm-Drillingsturm und 
Brückenvorbau für die vorde¬ 
ren 37-mm-Zwillingsflak 

Bild 5 : 

Wenn auch am Modell kaum 
realisierbar—zumindest nicht 
beim vorliegenden Maßstab, 
so ist doch dieser Blick auf die 
Winddüsen sowie auf die 
Untergurte und Kabeltrassen 
auch einmal recht informativ 

Bild 6: 

Kommandantenboot. Auf dem 
Hauptdeck darunter, wo hier 
der Kutter zu sehen ist, war 
ursprünglich auf jeder Bord¬ 
seite je eine Torpedorohr¬ 
gruppe installiert 

B ild 7: 

Hinterer Schornstein und Drei¬ 
beinmast, davor an der linken 
Bildseite die Asbestmatten 
des Hülsenfangs eines 
100-mm-Geschützes 

Bild 8 : 

100-mm-Zwillings-Deckturm- 
geschütz, darüber noch sicht¬ 
bar E-Meß-Kuppel für die 
Feuerführung der achteren 
Hauptartillerie 

Fotos: Loose (5), Oesterle (3) 



Siehe auch Seite 35 
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Zeitschrift für Flug-, Schiffs- und Automodellsport 


Man wird doch wohl 
mal fragen dürfen ... 

Als mir die Liste mit den derzeit aufgestellten elf DDR-Rekorden 
im Flugmodellsport auf den Tisch kam (siehe Seite 9 dieser 
Ausgabe), drängte sich die Frage auf, weshalb wohl — gemessen 
an den im FAI-Sport-Code Modellflug gebotenen 54 Möglichkei¬ 
ten — so viele weiße Flecke unsere Liste zieren. Dabei stehen 
uns für nationale Rekorde weitaus mehr Klassen zur Verfügung, 
die F3MS zum Beispiel, die der papierbespannten Saalflug¬ 
modelle oder auch die der Schülerklassen. 

Ich gebe zu, daß ein Rekord im Freiflug mit Aufwand verbunden 
ist. Unmöglich jedoch ist er, zumindest in den Kategorien Dauer 
und Strecke, mit den uns zur Verfügung stehenden Mitteln si¬ 
cherlich nicht. Man wird angesichts unserer ReRordliste doch 
auch einmal fragen dürfen, weshalb im Saalflug ausgerechnet 
die beiden größten Steighöhenkategorien „besetzt" sind, die 
unaeren Hallen entsprechenden Höhen aber (die unter acht und 
bis Meter) bisher ausgespart blieben. 

Sicher, mit Rekorden wollen wir „hoch hinaus", denn darin 
besteht ja der eigentliche Anreiz. Hoch hinaus aber ist gleich¬ 
bedeutend damit, daß zunächst einmal ein Punkt fixiert wird, den 
es dann zu überbieten gilt. Und wenn wir uns der Festlegung 
erinnern, daß ein aufgestellter DDR-Rekord als eine der 
Gold-C-Bedingungen gewertet wird, dann dürfte auch das, so 
glaube ich, Anreiz für neue Rekorde sein. 

Günter Kämpfe 
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Unsere Titelbilder 

wurden von Bruno Wohltmann fotografiert, der 
mit Peter Noppens auch die Fotos für unseren 
Kalender besorgte. 
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Die Pfingsttage des 
Jahres, in dem 
unsere Republik 
ihren dreißigsten 
Geburtstag feiert, 
sind vorüber. Geblie¬ 
ben ist die Erinne¬ 
rung an die Tage des 
Nationalen Jugend¬ 
festivals und an 
unseren Beitrag zum 
Gelingen dieses 
großen Treffens, das 
Mitglieder des so¬ 
zialistischen Jugend¬ 
verbandes und 
unserer sozialisti¬ 
schen Wehrorgani¬ 
sation zusammen¬ 
führte. 

Unsere Fotoreporter 
waren dabei, als in 
unserer Hauptstadt 
in der Kongreßhalle 
am Alexanderplatz 
die II. DDR-Leistungs- 
schau des Mo¬ 
dellsports der GST 
eröffnet wurde, als 
im Friedrichshain und 
im Plänterwald 
Modellsportler der 
GST Gastgebern und 
Gästen des Nationa¬ 
len Jugendfestivals 
vielfältige Einblicke 
in ihre Arbeit 
gaben. 


Das war unser 
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Klare Perspektiven 
im voiliiicinaiien Automodeiibau 


Von Anfang an dabei ist Joachim Damm. Zur ersten DDR- 
Meisterschaft im Automodellsport 1974 in Berlin stellte er 
Fahrzeugnachbildungen der sozialistischen Armeen vor. Mit 
weitem Abstand waren es die schönsten Modelle dieses 
Wettbewerbs. Damit setzte er Maßstäbe in der Beurteilung der 
Bauqualität bei vorbildgetreuen Automodellen. 
Seitdem ist er als Modellbauer und auch als Mitglied des 
Präsidiums des Automodellsports der DDR unermüdlich tätig, 
gerade den vorbildgetreuen Automodellbau unserer Organi¬ 
sation zu entwickeln, mbh sprach mit ihm über Stand und 
Perspektiven dieser Modellsportkategorie. 


• Warum mißt Du dem vor¬ 
bildgetreuen Nachbau einen 
besonderen Platz im Auto¬ 
modellsport zu? 

Die Bedeutung des vorbild¬ 
getreuen oder, wie wir besser 
sagen, des vorbildnahen Nach¬ 
baus — originalgetreue Nach¬ 
bildung aller Funktionsele¬ 
mente einschließlich der ge¬ 
forderten Innenausstattung ist 
praktisch nicht erreichbar — 
liegtu. a. darin, daßderModell¬ 
bauer sich intensiv mit der Ge¬ 
schichte des Vorbilds, mit den 
Funktionen sowie mit den 
technischen Einzelheiten be¬ 
schäftigen muß. Die Modelle 
haben dann später ihren Platz 
bei wehrpolitischen Veranstal¬ 
tungen, in Ausstellungen und 
Traditionskabinetten, wo der 
Zuschauer sich wiederum ein 


Bild vom großen Vorbild ma¬ 
chen kann. Gerade der vorbild¬ 
nahe Nachbau fördert die 
Entwicklung von Fertigkeiten 
und Fähigkeiten, mit verschie¬ 
denen Werkstoffen umzuge¬ 
hen, darüber hinaus solche 
Eigenschaften wie Zielstrebig¬ 
keit, Ausdauer und Disziplin. 

• Was haben wir bisher im 
vorbildnahen Automodellbau 
erreicht? 

Beim vergangenen Kongreß 
der GST wurde besonders die 
gute Entwicklung des Auto¬ 
modellsports hervorgehoben. 
Mit neuen Sektionen und 
neuen Werkstätten konnten 
wir einen größeren Kreis von 
Schülern und Jugendlichen für 
unsere Sportart gewinnen. Das 
Niveau der Wettkämpfe als 


auch die Wettkampfbedingun¬ 
gen sind wesentlich besser 
geworden. Beigetragen zu die¬ 
ser guten Bilanz haben auch 
die Veröffentlichungen in un¬ 
serer Zeitschrift. 

In den vergangenen Jahren 
haben wir deutlich einen 
Qualitätssprung durch die An¬ 
wendung von Polyesterharzen, 
von Tiefziehverfahren und 
durch bessere Arbeitstechno¬ 
logien erreicht. Die Vorbild¬ 
nähe der Modelle ist also 
gestiegen, aber einschränkend 
muß man dazu sagen, daß sie 
die Breite der Modellsportler 
noch nicht erfaßt hat. 

• Aber es ist doch auch eine 
Tendenz sichtbar, daß die 
Breite der Modellsportler lie¬ 
ber Modelle baut, die weniger 
Bauaufwand erfordern. Sie 
wollen schnell Wettkämpfe 
bestreiten, um schneller zum 
Erfolg zu kommen. Damit ist 
aber der Erhalt der erreichten 
Qualität im vorbildnahen Mo¬ 
dellbau gefährdet. Was könnte 
man tun, um diesen Entwick¬ 
lungsweg aufzuhaiten? 

Um das angestrebte Ziel 
schneller zu erreichen, müßte 
der Vorfertigungsgrad erhöht 
werden. In Frage kommen sol¬ 


che Bauteile wie Karosserien 
von Formel- und Sportwagen, 
Fahrerhäuser von LKWs, Ge¬ 
triebe und Motore sowie Fel¬ 
gen, Reifen und Ketten. 

Zwei Wege sind nach meiner 
Meinung gangbar: erstens die 
industrielle Fertigung. Mit 
dieser Bitte zur Unterstützung 
hatte sich bekanntlich der 
Vorsitzende unserer Organi¬ 
sation, Generalleutnant Gün¬ 
ther Teller, an die Industrie¬ 
ministerien gewandt. Zweitens 
könnte zwischen den GO und 
Sektionen ein arbeitsteiliger 
Prozeß organisiert werden zur 
Herstellung solcher vorgefer¬ 
tigten Bauteile. 

• Sieht man in die Ergebnis¬ 
listen vergangener DDR-Mei- 
sterschaften, so fällt auf, daß 
es bei der Baubewertung 
manchmal große Punktunter¬ 
schiede zwischen den einzel¬ 
nen vorbildnahen Modellen 
gibt. Welche Möglichkeiten 
gibt es für die Modellbauer, an 
das schon vorhandene hohe 
Niveau anschließen zu kön¬ 
nen? 

Reserven liegen bei vielen 
vorbildnahen Automodellen 
noch in der besseren Ausbil¬ 
dung der Details, in der höhe- 


Terminkalender 

Modellsport 

" Flugmodellsport 


5. Schülermeisterschaft der DDR im Flugmodellsport am 7, und 8. Juli 
1979 auf dem Flugplatz Dessau. Wie bereits angekündigt (mbh 4 79, 
Seite 7), wird diese Meisterschaft nicht nur in der Schülerldasse F1H-S 
(der ehemaligen FIA-l) mit den Standardmodellen „Pionier“ und 
„Freundschaft“, sondern auch in der Schülerklasse F1A-S mit dem Stan¬ 
dardmodell „Junior“ ausgetragen. Anreise am 7. Juli bis 12.00 Uhr, 
Abreise am 9. Juli ab 9.00 Uhr 

DDR-offener Wettkampf für Motorsegler {Lilienthal-Pokal) am 4. und 

5. August 1979 auf dem GST-Flugplatz Stölln-Rhinow für Junioren und 
Senioren in der Klasse F3MS. Meldung an BV der GST (Modellsport), 
15 Potsdam, Berliner Straße 62, bis zum 29. Juni 1979. Anreise am 
4. August bis 12.00 Uhr. Unterbringung nur In eigenen Zelten möglich, 
Gäste bitte mitmelden. 


Schiffsmodellsport 

4. Lauf zur 24. DDR-Meisterschaft im Schiffsmodellsport für FSR- 
Rennboote am 30. Juni und 1. Juli 1979 auf dem Badesee Cottbus-Branitz. 
Die Anreise der Teilnehmer in allen vier FSR-Klassen erfolgt am 29. Juni 
bis 21.00 Uhr in das Bezirksausbildungszentrum „Gardeschütze Matros- 
sow“ Cottbus-Sielow. 

Automodellsport 

Einladungswettkampf im Automodellsport am 7. und 8. Juli 1979 in 
Magdeburg-Ottersleben für Schüler, Junioren und Senioren in den SRC- 
und RC-Klassen. Meldungen bis 25. Juni an den GST-Stadtbezirksvor- 
stand Magdeburg-Süd, 30 Magdeburg, Halberstädter Straße. Der Wett¬ 
kampf wird von der Sektion AMS der GST-GO Karl-Marx-Werk aus¬ 
gerichtet. 

6. DDR-Meisterschaft im Automodellsport (RC-Klassen) vom 19. bis 
21. Juli 1979 in Dresden-Freital. Die Anreise der Teilnehmer erfolgt am 
18. Juli bis 15.00 Uhr, Anmeldung im Org.-Büro, GST-Baracke Ernst- 
Thälmann-Straße, Tel.88ö2366. Fahrverbindung: Von Oresden-Hbf. mit 
der S-Bahn bis Bhf. Hainsberg. Von dort aus links die Dresdener Straße 
bis Autolicht Krönert und durch den Tunnel zur Ernst-Thälmann-Straße. 
Dort rechts ab bis Straßenende. 
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ren Maßgenauigkeit und bei 
der Oberflächengestaltung 
und der Farbgebung. 

Aber leider ist auch immer 
noch eine nicht ausreichende 
Vorbereitung zum Wettkampf 
zu erkennen. Man muß eben 
beim Fahrwettbewerb mit 
einem technisch einwand¬ 
freien und funktionssicheren 
Modell an den Start gehen. Es 
gibt einige Modellsportler, die 
erst kurz vor dem Wettkampf 
einige Baumaßnahmen vor¬ 
nehmen. Die Vorbereitungszeit 
— und darauf muß in Zukunft 
stärker geachtet werden — 
dient dazu, eine letzte Funk¬ 
tionsprüfung durchzu füh¬ 

ren. 

• Was müßte noch gesche¬ 
hen, um eine maximale An¬ 
näherung an das Aussehen des 
Vorbilds zu erreichen? 


Wie bereits gesagt, haben 
neue Werkstoffe und bessere 
Technologien maßgebend zur 
Entwicklung des vorbildnahen 
Automodellbaus beigetragen. 
Aber auch Grenzen werden 
deutlich. Ein besonderer 
Schwerpunkt liegt in der 
originalnahen Nachbildung 
kleiner Pneumatik- und Hy¬ 
drauliksysteme. Dabei sind es 
nicht in erster Linie Zylinder 
oder Gestänge, die ein nicht 
überwindbares technisches 
Hindernis darstellen, sondern 
die dazugehörigen Stellglie¬ 
der, wie Ventile, Drosseln, 
Schieber usw., in Miniaturaus¬ 
führung und deren elektro¬ 
magnetische Beeinflussung 
bzw. Betätigung. 

Hier bietet sich eine interes¬ 
sante Aufgabe für alle Knobler 
an. Denken wir z. B. an das 
nahezu unerschöpfliche Gebiet 


der Nutz- und Spezialfahr¬ 
zeuge. Krane, Bagger, Verle¬ 
gemaschinen usw. realisieren 
ihre Arbeitsbewegungen über 
hydraulische oder pneumati¬ 
sche Systeme, die modell¬ 
mäßig nachzubilden sind. 

In Zukunft müssen wir auch 
davon ausgehen, daß unsere 
Radfahrzeuge luftbereift im 
wahrsten Sinne des Wortes 
sind und bei Kettenfahrzeugen 
eben eine dem Original nach¬ 
gebildete Kette nicht fehlen 
darf Die Lichttechnik an unse¬ 
ren Modellen ist so zu ver¬ 
bessern, daß bei Scheinwer¬ 
fern der Effekt des Auf- und 
Abbiendens am Modell reali¬ 
siert wird. Heute hilft man sich 
so, daß die doppelte Anzahl 
von Scheinwerfern angeord¬ 
net wird, ohne jedoch die 
Wirkung einer Biluxlampe zu 
erreichen. Sicher ist das ein 
erster Schritt, aber noch nicht 
der letzte. 

• Oft wirken die Elektroklas- 
sen, wo vorbildnahe Auto¬ 
modelle am Start sind, für den 
Zuschauer eher langweilig. 
Werden aber die Verbren- 
nungsmotore angeworfen, so 
laufen die Zuschauer dorthin. 
Gibt es Überlegungen, die 
Elektroklassen interessanter 
zu machen? 

Wenn unsere Modelle fahren, 
hören wir das Geräusch der 
Elektromotoren, aber nicht die 
der uns wohlbekannten Otto- 
und Dieselmotore. Mit einem 


kleinen Miniaturtonband (im 
Schiffsmodellsport schon 
praktiziert), das allerdings die 
Abmessungen einer Streich¬ 
holzschachtel nicht über¬ 
schreiten dürfte, könnte dieser 
Effekt erreicht werden. 

Jeder, der schon einmal ein 
Rennen der „schnellen As- 
phaltflitzer" gesehen hat, 
weiß, daß zum Fluidum eines 
Wettkampfes der Formel- oder 
Sportwagen mit Verbren¬ 
nungsmotor neben der 
akustischen Kulisse solcher 
Rennen auch die „Fahne der 
Verbrennungsgase" gehört. 
Wenn sie uns im Straßenver¬ 
kehr auch nicht gefällt — sie 
gehört zu einem Lastkraft¬ 
wagen oder Gefechtsfahrzeug! 
Kleine Rauchsätze könnten 
diesen Effekt bewirken, ge¬ 
koppelt mit einem Motoren¬ 
geräuschband. 

Weitere Reserven stecken in 
der Entwicklung und Bereit¬ 
stellung kleiner, leistungsfähi¬ 
ger Akkumulatoren zur Fahr- 
und Steuerstromversorgung 
einschließlich brauchbarer 
Mikroschaltungen nach einem 
Baukastenprinzip. Dabei 
kommt es vor allem darauf an, 
den weniger fortgeschrittenen 
Automodellsportlern verfüg¬ 
bare und fertige Schalteinhei¬ 
ten anzubieten. 


(Das Gespräch führte unser 
Mitarbeiter Bruno Wohlt- 
mannf) 


Internationale Prüfungen 
im Flugmodellsport 


Unsere Auswahlmannschaften 
im Flugmodellsport stehen vor 
internationalen Prüfungen, die 
sie mit Freunden aus den 
sozialistschen Ländern zusam¬ 
menführen. So reist vom 10. 
bis 17.Juni eine Delegation 
unserer Wehrorganisation in 
die Sowjetunion und nimmt in 
den Fesselflugklassen am In¬ 
ternationalen Freundschafts¬ 
wettkampf der sozialistischen 
Länder teil. Wettkampfort ist 


Simferopol auf der Halbinsel 
Krim. Zum gleichen Zeitpunkt 
treffen sich weitere Fesselflie¬ 
ger bei einem Freundschafts¬ 
wettkampf in Wrocfaw (Volks¬ 
republik Polen). 

Einen Monat später (14. bis 
21. Juli) ist Pasardshik in der 
Volksrepublik Bulgarien Aus¬ 
tragungsort des Freund¬ 
schaftswettkampfes aller so¬ 
zialistischen Länder in den 
Freiflugklassen sowie in den 


Fernlenkklassen F3A und F3B. 
Da In Pasardshik unsere Inter¬ 
national bewährten Freiflieger 
auf die „Weltmeistermann¬ 
schaften" der Sowjetunion, 
der Koreanischen Demokra¬ 
tischen Volksrepublik und der 
Ungarischen Volksrepublik 
treffen und die Gastgeber mit 
Kostadln Abadjiew (siehe 
mbh 2 79, Seite 6) den am¬ 
tierenden FIA-Weltmeister 
stellen, ist dieser Wettkampf 


von seinem sportlichen Wert 
gesehen fast einer Weltmei¬ 
sterschaft gleichzusetzen. 

Im Juni übrigens steht eine 
internationale Prüfung für un¬ 
sere jüngste Modellsportdiszi¬ 
plin auf dem Terminkalender. 
In Jambol (Volksrepublik Bul¬ 
garien) können unsere Ra¬ 
ketenmodellsportler zeigen, 
welchen Leistungsstand sie 
inzwischen erreicht haben. 
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Zum zweiten Mal _ 

Kosmonautenpokal 
in Brandenburg 

Der aus den traditionellen Havelkriterien zurückliegender Jahre 
hervorgegangene Kosmonautenpokal wurde am 22. April 1979 
auf dem GST-Flugplatz Brandenburg zum zweiten Male aus¬ 
getragen. Die Einführung von Bezirksgruppenwettkämpfen mit 
ihrer sinnvollen Konzentration der Wettkämpfe auch im Flug¬ 
modellsport machte zunächst einmal einen Strich durch das 
Brandenburger Vorhaben, ihren Pokalwettkampf als ständige 
Saisoneröffnung der gesamten Frelflug-Elite Im Wettkampfkalen- 
der zu plazieren. Diese ReduzierungderTeilnehmeraufdiesleben 
Nordbezirke jedoch schmälerte in keiner Welse die Attraktivität 
des Brandenburger Wettkampfes, im Gegenteil: Insgesamt 
90 Meldungen bewiesen, daß der Nachwuchs die Chance zum 
Leistungsvergleich zu nutzen gewillt war. Wenn allerdings dann 
nur 64 von ihnen zum Start antraten und Neubrandenburg 
überhaupt nicht vertreten war, so sollte das Anlaß zur kritischen 
Überprüfung sein, zumal die Teilnahme unserer Freiflugauswahl 
gute Möglichkeit für eine Leistungskontrolle bot. 

Zeigte sich im Vorjahr das Wetter von seiner besten Seite, so pfiff 
in diesem „Frühling" ein böiger Wind aus wechselnden Richtun¬ 
gen von der Mötzower Landstraße über den Platz. Er peitschte 
Regenschauer vor sich her und wurde nur spärlich vom Son¬ 
nenschein durchdrungen. Wetterkapriolen erzwangen mit 
Graupelschauern und umschlagendem Wind im fünften Durch¬ 
gang sogar noch einen Neuaufbau der Startstellen, so daß es nicht 
groß verwunderte, daß diese fünf Durchgänge zur Plazierung 
ausreichten. Nur ein Starter stand sie mit vollen Wertungen 


durch: der Schweriner F1A-Pilot Eckhard Schwolow. Er nahm'den 
Pokal mit nach Hause und verwies die beiden Starter def 
Auswahlmannschaft Horst Krieg (F1C-898 Punkte) und Dr. AI 
brecht Oschatz (Fl B-894 Punkte) auf die Plätze der Pokalwertung. 

-km- 

Ergebnisse: 

FIA/Jun. (20 Starter): 1. Ralf Schulz (D, 829), 2. Uwe Rusch (D, 821), 3. Hartmut 
Beckmann (I, 800). 

Fl A/Sen. (18 Starter): 1. Eckhard Schwolow (B, 900), Hans-Jürgen Wolf (Auswahl, 855), 
3. Manfred Preuß (Auswahl, 836). 4. Karl-Heinz Haase (H, 795), 5. Klaus-DieterThormann 
(Auswahl, 791). 

FIB/Jun. (6 Starter): 1. Maik Stütz (H, 636), 2. Ralf Benthin (D, 623), 3. Dieter Jahnke (D, 
617). 

FIB/Sen. (8 Starter): 1. Dr. Albrecht Oschatz (894), 2. Dieter Thiermann (850), 3. Egon 
Mielitz (alle Auswahl, 838). 

FIC/Sen. (11 Starter): 1. Horst Krieg (Auswahl, 828), 2. Gerhard Fischer (Auswahl, 881), 
3. Horst Antoni (L, 880). 



Der Pokalsieger von Brandenburg, Eckhardt Schwolow, nimmt 
aus der Hand von Wettkampfleiter Erwin Knospe den Kos¬ 
monautenpokal entgegen. Mit fünf vollen Wertungen erflog er 
sich gleichzeitig die erste Bedingung für den Diamanten zu seiner 
Gold-C Foto: Kämpfe 


Beziricsgruppenwettkampf Süd im Freiflug 


Nun dürften die Leipziger für ihren Freiflugwettkampf den 
endgültigen Platz gefunden haben. Im vorigen Jahr verloren sie 
das Gelände in Roitzschjora und wichen auf einen Agrarflugplatz 
bei Dölzig aus. Dieser wurde Inzwischen — ein Lob der modernen 
Flugtechnik! — soweit verkleinert, daß er für die Freiflieger nicht 
mehr nutzbar ist. Dankenswerterweise stellt jetzt die LPG „Leine- 



Am Bezirksgruppenwettkampf beteiligte sich auch fast die 
gesamte DDR-Auswahlmannschaft. Gründlich wurden die ein¬ 
zelnen Starts ausgewertet 


quell" Krostitz eine Weidefläche in Richtung Eilenburg zur 
Verfügung. 

Ein würdiger Platz Im Modellsportsystem wurde zugleich durch 
die Einstufung als Bezirksgruppenwettkampf für alle Südbezirke 
gefunden. Das war also Grund genug, mit Optimismus an den 
Start zu gehen. Nur das Wetter ließ die berechtigte Frage offen, 
ob man nicht doch besser wieder die CH-Modelle vom Winterflie¬ 
gen hervorholt. Doch Spaß beiseite, der Tag war ernst. 

Der erste Durchgang und das Stechen wurden unter dichten, 
böigen Regenschauern ausgetragen. Auch sonst wurden die 
110 Teilnehmer nicht verwöhnt. Hin und wieder gab es zwar 
Aufheiterungen, aber es war insgesamt zu kalt. Der Wind blies mit 
3 bis 4 m/s, deshalb gab es relativ kurze Rückholzeiten, und die 
fünf Durchgänge konnten auf 45 Minuten festgelegt werden. Im 
Stechen, deswegen des starken Regens nur teilweise entschieden 
werden konnte, waren noch Seegert, Wolf und Petrich (Fl A/Sen.), 
Groß und Jacobi (FIA/Jun.), Leidei (FIB/Sen.) sowie Krieg, 
Rudolf, Schmeling und Engelhard (FIC/Sen.). Tagessieger wurde 
mit 952 Punkten der FIC-Sportler Walter Rudolf aus dem Bezirk 
Gera, der auch den Wanderpokal übernahm. M.G. 

Einige Ergebnisse 

FIA/Jun.: 1. B. Jacobi (L) 900 + 33, 2. U.Groß (L) 900, 3. P. Wünsche (R) 861. 
FIA/Sen.: 1. A. Petrich (N), D. Seegert (L) und H. J. Wolf (D) alle 900. 

F.IB/Jun.: 1. U. Schulz (R) 845, 2. Th.Barek (T) 712, 3. H. Seeländer (R) 700. FIB/Sen.: 

1. K. Leidei (S) 900, 2. A. Oschatz (R) 881,3. A. Gey (T) 821. — FIC/Jun. : 1. B. Eckner (N) 
833, 2. A. Pietsch (N) 670, 3. F.Wanning (N) 476. FlC:Sen.: 1. W. Rudolf (N) 900 + 52, 

2. K. Engelhardt (N), H. Krieg (L) und G. Schmeling (L) alle 900. 
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Premiere beim Juri-Gagarin-Memoriai 


Andreas Klein brachte 180 von 
240 Nieten noch während der 
Reise im D-Zug nach Torun 
zum XI. Juri-Gagarin-Memo- 
rial der VR Polen an seinen 
Raketenkörper. Die letzten Ar¬ 
beiten konnten erst kurz vor 
der Abgabe zur Standbewer¬ 
tung abgeschlossen werden. 
Dieser Vorgang läßt aber nicht 
— wie zu vermuten wäre — auf 
eine schlechte Vorbereitung 
zum Wettkampf schließen. 

Die Berliner von der Grund¬ 
organisation des Amtes für 
Erfindungs- und Patentwesens 
der DDR, die sich in Vorberei¬ 
tung der Einführung des Ra¬ 
ketenmodellsports (siehe 

mbh479) vorwiegend mit 
Raketengleitern und Fall¬ 
schirm-Zeitraketen bef a ßt 

hatten, sahen sich plötzlich vor 
die Tatsache gestellt, auch 
vorbildgetreue, maßstabge¬ 
rechte Raketenmodelle zu 
bauen, wollten sie sich Aus¬ 
sichten auf einen der drei 
ersten Plätze beim Memorial 
machen. Ausgeschrieben wa¬ 
ren nämlich nur: vorbild- 
getreue Raketenmodelle (S-7), 
Fallschirmzeltraketen (S-3-A) 
und Raketen am Flatterband 
(S-6-A). Raketengleiter — eine 
Stärke der Berliner — fehlten. 
So entstanden In Berlin erst¬ 
mals und kurzfristig (siehe 
oben) auch vorbildgetreue 
Raketenmodelle. 

Die Schwierigkeiten erhöhten 
sich durch den ausgeschriebe¬ 
nen Wertungsmodus. Jeder 


Teilnehmer hatte nur zwei 
Startversuche je Klasse. Der 
beste wurde gewertet. Er¬ 
reichte ein Teilnehmer aber in 
einer der drei Klassen Null 
Punkte, schied er automatisch 
aus der Wertung aus! 

In der VR Polen wird diese 
Wertung nicht ohne Grund 
durchgeführt. Bei Welt- und 
Europameisterschaften oder 
bei anderen europäischen 
Wettbewerben kommt es dar¬ 
auf an, so effektiv wie nur 
möglich aufzutreten. Bei vier 
ausgeschriebenen Klassen ist 
es also notwendig, Wettkämp¬ 
fer zu nominieren, die in allen 
ausgeschriebenen Klassen 
perfekt sind, wie es die bul¬ 
garischen oder die CSSR- 
Sportler vormachen. 

So waren auch auf der Start¬ 
liste bekannte Namen zu lesen: 


Wittkowski (Mitglied der Aus¬ 
wahl), Bonieckl (Meister der 
VR Polen 1978), Leszczyiski 
(Vlzemeister 1978) oder Na- 
siorowski (Memorialsieger 
1978) und der Junior Kowal¬ 
ski. 

Und die Wertung schließlich 
hatte es tatsächlich in sich! 
Nicht nur Wittkowski fehlte In 
der Pokalwertung! 

So betrachtet, ist der Gewinn 
des Pokals für den 3. Platz bei 
den Senioren durch Fred Titt- 
mann*eine ansprechende Lei¬ 
stung. Mit der Platzziffer 12 
ließ er auch den polnischen 
Meister 1978, Boniecki, und 
den Vizemeister des Jahrgan¬ 
ges 1978 hinter sich. 

SENSATIONELL sind der 
zweite Platz des Junioren 
Andreas Klein und der vierte 



Die Berliner Vertretung, die sich in Torun so achtbar schlug: Uwe 
Brewka, Michael Tittmann, Andreas Klein, Michaela Schack und 
Fred Tittmann 


DDR-Rekorde im Flugmodellsport 


Mit Stand vom 20. April 1979 
sind von der Modellflug¬ 
kommission beim Zentralvor¬ 
stand der GST folgende DDR- 
Rekorde registriert: 


Ferngesteuerte Motorflug- 
modelle mit Kolbenmotor 
(Klasse F3A) 

Kategorie 20 (Dauer): 

Helmut Wernicke (Potsdam) 
am 7.Oktober 1977 mit 2 h 
47 min 15. s. 

Kategorie 22 (Höhe): 
Hans-Joachim Schmidt (Neu¬ 
brandenburg) am 12. Mai 1978 
mit 1 640 m. 

Kategorie 31 (Strecken-Rund- 
flug): 

Helmut Wernicke (Potsdam) 
am 11. August 1978 mit 89 km. 


Ferngesteuerte Segelflug- 
modelle (Klasse F3B) 
Kategorie 24 (Dauer): 

Horst Holzapfel (Halle) am 
2.September 1973 mit 10 h 
27 min 01 s. 

Kategorie 33 (Geschwindig¬ 
keit): 

Horst Girnt (Potsdam) am 
30. September 1977 mit 
112,5 km/h. 
Modell-Hubschrauber 
(Klasse F3C) 

Kategorie 35 (Dauer): 

Kurt Kufner (Leipzig) am 7. Mai 
1977 mit 1 h 01 min 21 s. 
Kategorie 36 (gerade Strecke): 
Kurt Kufner (Leipzig) am 
27. Mai 1977 mit 3,0 km. 

Fesselfiugmodelle 
(Klasse F2A) 


Kategorie 27 (Geschwindig¬ 
keit, für Motore bis 2,5 cm^): 
Dietmar Girod (Rostock) am 
13. August 1975 mit 
225,0 km/h. 

Kategorie 29 (Geschwindig¬ 
keit, für Motore bis 10,0 cm^: 
Peter Wilke (Berlin) am 11. Juli 
1965 mit 218,0 km/h. 
Saalflugmodelle (Klasse F1D) 
Kategorie 32c (Dauer, Steig- 
höhen-Kategorie 15 m bis 
30 m): 

Lutz Schramm (Erfurt) am 
16. August 1977 mit 31 min 
51 s 

Kategorie 32d (Dauer, Steig- 
höhen-Kategorie mehr als 
30 m): 

Lutz Schramm (Erfurt) am 
26. März 1979 mit 35 min 23 s. 


Platz des 14jährigen Schülers 
Michael Tittmann. 

Während beispielsweise der 
Seriensieger des Memorials 
bei den Junioren, Kowalski,für 
seine vorbildgetreue Rakete 
330 4- 0 Punkte erhielt, wartete 
Andreas Klein gleich bei sei¬ 
nem ersten Start in dieser 
Klasse mit 433 Punkten für die 
Ausführung und mit 100 Punk¬ 
ten für den guten Flug der 
Rakete wie für die saubere 
Landung auf. Michael Titt¬ 
mann erhielt334,6 Punkte. Das 
sind 4,6 Punkte für die Stand¬ 
wertung mehr als Kowalski! 
Der polnische Vizemeister der 
Junioren, Kowalski, siegte mit 
Platzziffer 7 vor dem Berliner 
Andreas Klein, der sich die 
Platzziffer 8 erkämpfte. 

Unter den vielen „Opfern"', die 
aus der Pokalwertung aus- 
scheiden mußten, waren auch 
die Berliner Junioren Michaela 
Schack und Uwe Brewka. 
Beiden wurden die vorbild¬ 
getreuen Raketen zum Ver¬ 
hängnis. 

Die guten Ergebnisse Andreas 
Kleins — er machte vor der 
offiziellen Einführung des 
RM-Sports schon bei Wett¬ 
bewerben in der CSSR auf sich 
aufmerksam —führte zu seiner 
Nominierung für die Auswahl, 
die vom 8. bis 12. Juni 1979 in 
Jambol beim Europapokal die 
Farben unserer Republik ver¬ 
treten wird. 

Ralf Odenbach 


Neuer 

DDR-Rekord 

Beim internationalen Wett¬ 
kampf für Saalflugmodelle 
„Indoor 79", der vom 26. bis 
30. März in der Sozialistischen 
Republik Rumänien stattfand, 
stellte Lutz Schramm einen 
neuen DDR-Rekord auf. Der 
Erfurter kam im ehemaligen 
Salzbergwerk von Slanic auf 
eine beste Flugzeit von 
35 Minuten und 23 Sekunden 
und belegte unter den 25 Teil¬ 
nehmern Platz sechs mit 
70:05 min für die beiden be¬ 
sten Wertungsflüge. 

Die Modellflugkommission 
bestätigte den neuen Rekord¬ 
flug in der FAI-Rekordkatego- 
rie 32 d (Saalflugmodelle, 
Steighöhe mehr als 30 m). 
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Seine Benifsentscheidung 
Fähnrich 

Schützenwaffen, Geschütze, Panzerkanonen, Abschußvorrichtungen für Panzerabwehrlenkraketen, die nach 
monatelanger Nutzung technischer Überholung bedürfen - ihm werden sie anvertraut. Spezialisten, die sich 
auskennen in waffentechnischen Details, denen das Zerlegen der Richtoptik einer Haubitze ebenso von der 
Hand geht wie das Anschweißen des Visiers eines Maschinengewehrs - sie unterstehen ihm. 

Daß sie die ihnen übertragenen Wartungs- und Instandsetzungsarbeiten in guter Qualität und in Normzeit 
ausführen, dafür steht er ein. 

Er, der Zugführer einer Instandsetzungseinheit. 

Hier in Stichworten das berufliche Profil dieses Mannes, dem als Fähnrich der Nationalen Volksarmee der 
militärische Schutz unseres sozialistischen Vaterlandes Lebensinhalt Ist: 

Er gibt seinen Genossen das fachliche Rüstzeug, das sie als Meister der Militärtechnik auszeichnet. 

Er formt ihren Willen, sich als Soldaten der Arbeiter-und-Bauern-Macht zu beweisen. 

Er leitet die Wartung und Instandsetzung vielfältiger Waffensysteme, gewährleistet dabei durch kluge Vor¬ 
gaben und straffe Organisation den zügigen technologischen Ablauf, die hohe Qualität aller Arbeiten. 

Die Entscheidung für den Fähnrichberuf traf er frühzeitig, bereits in der 9. Klasse. 

Da wußte er schon, was er wollte! Einen Beruf, der vielseitig ist und anspruchsvoll. Einen Beruf, der zum Fach¬ 
schulabschluß führt und der überall in unserer Armee gefragt ist. Einen Beruf, in dem Besonderes im Dienst 
für Sozialismus und Frieden geleistet wird. Einen militärischen Beruf. 

Der Weg zu diesem Beruf ist klar Umrissen: 

• Abschluß der 10. Klasse der polytechnischen Oberschule; 

• Erlernen eines Facharbeiterberufes; 

• Besuch einer Unteroffiziersschule und anschließender mehrjähriger Truppen¬ 
dienst als Unteroffizier; 

• einjähriger Fähnrichslehrgang und Fachschulabschluß als Ingenieur. 

Der Beruf des Fähnrichs kann auch deiner werden! 

Nähere Auskünfte erteilen die Beauftragten für Nachwuchsgewinnung an den Schulen, die Wehrkreis¬ 
kommandos und die Berufsberatungszentren. 
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Miniatuiinodelle(23) 

Kreuzer »Oktjabrskaja Revoljuzia« 


„Oktoberrevolution"' — diesen 
verpflichtenden Namen trägt 
der hier als Miniaturmodell 
vorgestellte Kreuzer der Bal¬ 
tischen Rotbannerflotte. Ne¬ 
ben anderen Einheiten des 
Typs „Swerdlow" entstand, 
auch er in den frühen 50er 
Jahren auf einer sowjetischen 
Werft. Den Namen übernahm 
er vom Schlachtschiff „Ok¬ 
toberrevolution", der ehemali¬ 
gen „Gangut", die ihn seit 1922 
trug und in Friedens- wie in 
Kriegszeiten in Ehren gehalten 
hatte. Auch die Besatzung des 
neuen Kreuzers erwies und 
erweist sich des traditiofisrei- 
chen Namens würdig. Ständig 
unter den Schrittmachern im 
sozialistischen Wettbewerb 
und in der Gefechtsausbildung 
zu finden, wovon unter ande¬ 
rem die Sterne an der Brücke 
zeugen, die das Schiff als 
zweimaligen Sieger im 
Artillerieschießen ausweisen, 
demonstrierte sie ihre hohe 
militärische und seemänni¬ 
sche Meisterschaft mehr als 
einmal über den Rahmen des 
täglichen Gefechtsdienstes 
hinaus In gemeinsamen Manö¬ 
vern mit Einheiten der pol¬ 
nischen Seekriegsflotte und 
unserer Volksmarine sowie bei 
Flottenbesuchen in Hafenstäd¬ 
ten der befreundeten soziali¬ 
stischen Staaten und im west¬ 
lichen Ausland. 

Ein Flottenbesuch war es auch, 
der die „Oktoberrevolution" 
als Flaggschiff eines Verban¬ 
des der Baltischen Rotbanner¬ 
flotte Anfang Oktober 1978 aus 
Anlaß des 29. Jahrestags der 
Gründung der DDR nach Ro¬ 
stock-Warnemünde führte. 
Naturgemäß sind die noch 
vorhandenen „Swerdlow"- 
Kreuzer während Ihrer nun¬ 
mehr etwa 25jährigen Flotten¬ 
dienstzeit mehrfach moderni¬ 
siert und teilweise auch in 
größerem Umfang umgebaut 
worden; aus diesem Grunde 
war die Ankunft der „Ok¬ 
toberrevolution" besonders 
interessant — bot sie doch die 
willkommene und seltene Ge¬ 
legenheit, den Kreuzer in sei¬ 
nem neuesten Gewand ge¬ 
nauer porträtieren zu können. 


Augenfälligste Unterschiede 
zur bekannten Grundversion 
des Typs „Swerdlow" sind die 
rekonstruierten Brückenauf¬ 
bauten, die jetzt den vorderen 
Schornstein fast verschlucken 
und dem Kreuzer eine neue 
Silhouette geben, die zusätz¬ 
liche Installation Von 
30-mm-Fla-Automaten mit den 
zugehörigen Leiteinrichtungen 
sowie der Ausbau der beiden 
ursprünglich geführten Tor¬ 
pedorohr-Fünflingsgruppen 


und der anfangs fest Installier¬ 
ten Bootsdavits. Auf Umbau¬ 
ten Im Rumpfinner'n lassen 
Veränderungen in den Bul- 
leyrelhen schließen, die einst¬ 
mals beiderseitig bis dicht an 
die Buganker reichten. 

Das Schiff repräsentiert In 
seiner jetzigen Gestalt trotz 
seines fortgeschrittenen Alters 
einen hohen Gefechtswert. 
Fernab jener Raketeneuphorie, 
die Anfang der 60er Jahre in 
den westlichen Flotten zu 
konstatieren war, hat die So¬ 
wjetunion ihre vorhandenen 
Artillerieträger nicht übereilt 
verschrottet, sondern parallel 
zur Schaffung raketentragen¬ 
der Kampfschiffe modernisiert 
und den ihnen gestellten Auf¬ 
gaben im Rahmen der Einsatz¬ 
konzeption der Seekriegsflotte 
angepaßt. Für die „Oktober¬ 
revolution" dürfte, ausgehend 
von ihrer jetzigen Bewaff¬ 
nungsvariante, die Funktion 
als Artilleriezentrum bei der 
Vorbereitung und Sicherung 
von Seelandungen und ande¬ 


ren Flottenoperationen zu den 
Hauptaufgaben zählen—also 
Einsatzfälle, in denen moderne 
Rohrartilleriewaffen infolge 
Ihrer höheren Flexibilität und 
Einwirkungsdauer, z. B. im In¬ 
teresse der Unterstützung an¬ 
gelandeter Truppen einerseits 
und schnellfeuernde Fla-Ma- 
schinenwaffen Im Nahverteidi¬ 
gungsbereich der Luftabwehr 
andererseits gegenüber heuti¬ 
gen Raketensystemen Vorteile 
besitzen, respektive den Ein¬ 


satz solcher Waffen wirkungs¬ 
voll ergänzen. 

Bewaffnung: 12x150 mm 
12x100 mm 
32 X 37 mm 

Zum Modellplan 

Der vorliegende Modellplan 
1:1000 entstand vorwiegend 
nach Fotos und ist dem Maß¬ 
stab entsprechend vereinfacht. 
Das zusätzliche Fortlassen 
weiterer Kleindetails — z. B. 
Reling, Antennen, Winddüsen 
— ist In diesem Maßstab 
ebenfalls zulässig und bleibt 
dem Modellbauer überlassen. 
Wer die Darstellung der offe¬ 
nen 37er-Flak vermeiden will, 
kann diese auch naturgetreu 
mit Persenning abgedeckt zei¬ 
gen (gilt ebenfalls für die 
Boote) — dann allerdings nur 
In, Marschlage, d.h. Rohre 
parallel zur Schiffslängsachse. 
Da die Reling der einzelnen 
Decks weitgehend mit Per¬ 
senning verkleidet Ist, wurden 
diese Partien in den Decks¬ 
plänen mit dargestellt (dünne 


Vollinlen überden Aufbauten), 
während in der Perspelctiv- 
darstellung des Brückenkom¬ 
plexes der besseren Übersicht¬ 
lichkeit wegen nur die festen 
Schanzkleider eingezeichnet 
wurden. Eine etwas detaillierte 
Typskizze, die In Verbindung 
mit vorliegendem Modellplan 
den ausreichend vorbildge¬ 
treuen Bau eines Tischmodells 
bis etwa 1:400 erlaubt, findet 
sich Im Mitteilungsblatt 9/1979 
des „DDR-Arbeitskreises für 
Schiffahrts- und Marinege¬ 
schichte". 

Text und Zeichnung: 

Bernd Loose 

Foto: Mehl 


JakttsdvtechnisGhe Daten: 

Lange über alles: 210 m 
Breite: 21,3 m 
Tiefgang: 7,5 m 
Deplacement (max): 19200 ts 
An^bsleistung: 110000 kW 

(150000 PS) 

Geschwindigkeit max.: 34 kn 
Besatzung: 1050 Mann 

Farbgebung: 

Rumpf unter Wasser: grün 
Rumpf über Wasser: kampfschiffgrau 
WasserpaB: weiß über schwarzem Strei¬ 
fen (analog Typskizze) 

Hauptdeck, Schanz (Holzdecks): holz- 
farben 

Übrige Decks (Stahldecks): braungelb 
Aufbauten, Waffen, nicht gesondert auf¬ 
geführte Teile: kampfschiffgrau 
Schomsteinkappen, Ankerketten, Anker, 
Ankerklüse, hinterer Mast ab Höhe 
Schornsteinkappe bis Dreibeinan¬ 
satz: schwarz 

Kettenlaufflächen: betongrau 
Persennings: weißgrau 
Vordere Halbkuppel der Leitgeräte für die 
30-mm-Fia-Automaten: weißlich¬ 
grau 

taktische Nummer: weiß 
Namenszug: goldbronze 

Quellenangaben: 

Mitteilungsblatt 9/79 des ASMG 
Poseidon 1/79(199) 

Morskoi sbornik, versch. Jahrgänge 
Privatfotos 
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Kreuzer »Oktjabrskaja Revoljuzia« 
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Aus der Geschichte unserer Flotte 
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A nfang der 60er Jahre 
wurde auf dem Bodden 
und der Ostsee von der Volks¬ 
märine ein Fahrzeug erprobt, 
das von der Seite wie eine 
Schildkröte und von vorn wie 
ein Kasten aussah. Hinten 
konnte es seine Verwandt¬ 
schaft mit einem Flugzeug 
nicht verleugnen, und bei der 
Fahrt umgab es sich mit einem 
Schleier von Gischt. 

Was dort so geheimnisvoll 
aussah, war ein Luftkissen¬ 
oder Bodeneffektfahrzeug, das 
kurze Zeit vorher auf einer 
Binnenwerft der DDR entstan¬ 
den war. Ständig gab es 
Untersuchungen, die die Er¬ 
höhung von Schiffsgeschwin¬ 
digkeiten zum Ziel hatten, und 
so wurde auch mit dem 
System des Bodeneffekts ex¬ 
perimentiert. Dabei standen 
u.a. solche Probleme im Mit- 
‘telpunkt: das Verhältnis zwi¬ 
schen Bodeneffekt und Ge¬ 
schwindigkeit sowie das Ver¬ 
halten von Bodeneffektfahr¬ 
zeugen im Seegang. 

Mit diesem Versuchsboot, das 
nach dem System der festen 
seitlichen Begrenzung des 
Luftkissens gebaut war, konnte 
nur im Wasser gefahren wer¬ 
den. 

Die Erzeugung des Luftkissens 
erfolgte durch einen Axiallüfter 
von 1,4 m Durchmesser, der 
am Bug des Fahrzeugs saß und 
durch einen 140-PS-5-Zylin- 
der-Sternmotor angetrieben 
wurde. Das Einströmen der 
verdichteten Luft unter den 
ebenen Fahrzeugboden er¬ 
folgte vorn und hinten durch je 
einen 20 cm breiten Luftschlitz 
auf der gesamten Fahrzeug¬ 
breite. Am Bug wurde das 
Luftpolster durch eine steife 
Gummimatte, die ebenfalls bis 
in das Wasser hineinragte, 
begrenzt. Den Vortrieb des 
Fahrzeugs erreichte man durch 
einen 5-Zyllnder-Sternmotor 
über eine Luftschraube. Dieses 
Antriebsaggregat war auf 
einem Motorträger am Heck 
des Fahrzeugs befestigt. Da¬ 
hinter befanden sich zwei Luft- 



Die Seitenansicht zeigt die eigentliche Form des Fahrzeugs 



Ein Blick auf das Luftkissenboot von oben. Hinter dem Fahrerstand sind die beiden Kraftstofftanks 
für die Motoren zu erkennen 



Der Axiallüfter nimmt den größten Teil des Bugs des Fahrzeugs ein Fotos: Wachs 
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rüder, die mit drei in das Was¬ 
ser reichenden kleinen Spaten¬ 
rudern gekuppelt waren, mit 
denen das Luftkissenfahrzeug 
gesteuert werden konnte. 

Ein kleiner Fahrerstand, in dem 
der Fahrer und der Beimann 
hintereinander sitzen konnten, 
war auf dem oberen Teil des 
Fahrzeugs eingebaut und 
konnte mit einer Persenning 
abgedeckt werden. 

Zur Versteifung dergroßen aus 
Aluminium gefertigten Sei¬ 
tenteile waren diese mit Alu¬ 
miniumwinkeln außen ver¬ 
stärkt, dies gab dem Fahrzeug 
ein eigentümliches Ausse¬ 
hen. 

Nach Abschluß der Erprobun¬ 
gen und Untersuchungen 
wurde das Luftkissenfahrzeug 
im Frühjahr 1966 dem Armee¬ 
museum Potsdam übergeben 
und war hiervon 1971 bis 1975 
Im Freigelände des Museums 
ausgestellt. 

Obwohl das Bodeneffektfahr¬ 


zeug nur ein Einzelstück und 
ein Versuchsfahrzeug blieb, 
soll es in dieser Reihe „Aus der 
Geschichte unserer Flotte'" ein 
Teil der schiffbaulichen For¬ 


schungen darstellen, die bei 
der Volksmarine durchgeführt 
wurden und werden. 

Text und Zeichnung: 

Reiner Wachs 


Einige technische Daten 
(nach Vermessen des Originals) 

Länge ü.a. 11,17 m 
Breite ü.a.: 3,10 m 
Höhe max.: 4,00 m 
Antrieb Luftpolster: 

1 X 140-PS-5-Zylinder-Sternmotor 
Verdichter: 

Axiallüfter 1400 mm Durcjimesser 
Fördermenge: etwa 30 m'^/s 
Förderhöhe: etwa 220 mmWS 
Antrieb Vortrieb: 

1 X 140-PS-5-Zylinder-Sternmotor 
Besatzung: 2 Mann 

Farbgebung 

marinegrau: gesamtes Fahrzeug 
grün: Unterwasseileil 
weiß: 

Wasserpaß, Luftansaugung, Luftruder 

dunkelblau: 

Verdichter, Nach Verdichter 

Quellennachweis: 

Originalfahrzeug 

Informationen aus dem Armeemuseum 
Potsdam 



Das Luftkissenboot während des Transports 
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Details am Schiffsmodell (46) 

37-mm-Flak 

70K 


Mit der Entwicklung dieser 
Waffe trug die sowjetische 
Verteidigungsindustrie Ende 
der 30er Jahre den dringenden 
Forderungen der Streitkräfte 
Rechnung, eine leistungsfä¬ 
hige leichte Flak zu schaffen, 
mit, der moderne Kampfflug¬ 
zeuge wirksam bekämpft wer¬ 
den konnten. Nachdem 1939 
die Prototypen erprobt und das 
anfangs vorhandene Visier 
durch ein ebenfalls neu ent¬ 
wickeltes Flakvisier ersetzt 
worden war, zeigte die Waffe 
hohe Zuverlässigkeit und her¬ 
vorragende Schießleistungen, 
auf deren Grundlage die um¬ 
fassende Einführung in die 
Truppe erfolgte. Während des 
Großen Vaterländischen Krie¬ 
ges bewährte sich die 


37-mm-Flak (in den ent¬ 
sprechenden Versionen) so¬ 
wohl bei der Truppenabwehr 
und Objektverteidigung als 
auch in der Seekriegsflotte 
außerordentlich'. Sie erwies 
sich innerhalb Ihres Einsatz¬ 
bereiches auch In den Nach¬ 
kriegsjahren noch als wir¬ 
kungsvolles Mittel bei der 
Bekämpfung selbst moderner 
strahlgetriebener Kampfflug¬ 
zeuge, wie die Erfolge der 
vietnamesischen Luftverteidi¬ 
gung im Kampf gegen den 
amerikanischen Luftterror bis 
In die jüngste Vergangenheit 
nachdrücklich belegen. 
Nebenstehende Zeichnung 
entspricht dem Aussehen der 
37-mm-Flak bei der Einführung 
in die Flotte, wo sie auf vielen 


Einheiten die vorhandenen 
45-mm-Geschütze ersetzte 
bzw. für Neubauten etatmäßig 
vorgesehen wurde. In unter¬ 
schiedlicher Anzahl war sie Im 
zweiten Weltkrieg mit Aus¬ 
nahme der U-Boote auf fast 
allen sowjetischen Kampf¬ 
schiffen zu finden: auf Wach¬ 
booten und -schiffen, Zerstö¬ 
rern, Zerstörerführern, Kreu¬ 
zern und Schlachtschiffen 
ebenso wie auf diversen Fluß- 
und Hilfskriegsschiffen. Ur¬ 
sprünglich stand die Waffe 
völlig frei auf der Bedienungs¬ 
plattform. Ab etwa 1942 wurde 
der Splitterschutz nachgerüstet 
und war dann generell üblich, 
verschiedentlich wurde jedoch 
seine obere Stirnverkleidung 
weitgehend entfernt (gekenn¬ 


zeichnet durch die Lage der 
dicken Strich-Punkt-Linie). 

Text und Zeichnung: 

Bernd Loose 

Farbgebung: 

Lafette, Rohrwiege, Richt¬ 
maschinen: kampfschiffgrau 
Rohr: schwarz, verschiedent¬ 
lich auch grau und nur Druck¬ 
feder schwarz 

Handräder, Mündungsfeuer¬ 
dämpfer: schwarz 
Plattform: im allgemeinen 
identisch mit der jeweiligen 
Decksfarbe 

Quellenangaben: 

Militärtechnik 12 75 
Morskoi sborni1<, versch. Jg. 
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Modernes sowjetisches 
Marine-Kampfflugzeug 


Jeder, der schon einmal am 
Rand einer ' Start- und 
Landebahn eines modernen 
Flugplatzes gestanden hat, 
wird den überwältigenden An¬ 
blick nicht vergessen können. 
Es ist, als stünde man an einem 
riesigen, spiegelglatten Fluß; 
kaum daß man von einem 
Ende zum anderen blicken 
kann. Was hier jedoch dem 
Betrachter ein Staunen ab¬ 
ringt, bereitet allen an der 
Fliegerei Beteiligten ein stän¬ 
diges Kopfzerbrechen. So er¬ 
fordern der Bau und der 
Unterhalt dieser Start- und 
Landebahnen riesige finan¬ 
zielle Mittel. Die einmal fest¬ 
gelegte Startrichtung schränkt 
die Beweglichkeit der Flieger¬ 
kräfte enorm ein, ganz ab¬ 
gesehen davon, daß militäri¬ 
sche Objekte dieser Größe 
leicht aufzuklären und zu ver¬ 
nichten sind. Das Ist einer der 
Gesichtspunkte von vielen, 
weshalb die Flugzeugkon¬ 
strukteure Flugzeuge entwik- 
keln, die trotz höchster Lei¬ 
stungsparameter mit einer 
minimalen Start- und Lande¬ 
bahn auskommen. 

1967 führten die sowjetischen 
Flugzeugkonstrukteure in 
Domodedowo bei Moskau eine 
ganze Palette der verschieden¬ 
sten LösungsVarianten vor. 
Dazu gehörten Starthilfsrake¬ 
ten, Hubtriebwerke, Flugzeuge 
mit veränderlicher Tragflügel¬ 
geometrie und schließlich 
auch ein senkrecht startendes 
und landendes Flugzeug. Ob¬ 
wohl dieses noch in etlichen 
Leistungsparametern denen 
moderner Kampfflugzeuge 
nachstand, bestach es durch 


eine exzellent gelöste Über¬ 
gangsphase vom vertikalen 
Steigflug zum Horizontalflug. 
Oamlt war es den sowjetischen 
Konstrukteuren gelungen, die 
grundlegenden Probleme zu¬ 
friedenstellend zu lösen. 
Damals war noch den meisten 
unklar, welches Einsatzgebiet 
sich der Senkrechtstarter er¬ 
obern würde. Erst als Im 
August 1976 der UAW-Flug- 
zeug-Kreuzer „Kiew'" der 
Öffentlichkeit präsentiert 
wurde, entpuppte er sich als 
der Prototyp eines Marine¬ 
kampfflugzeuges. 

Mit ihm vollzogen sich be¬ 
deutende Veränderungen in 
den Marinefliegerkräften der 
sowjetischen Seekriegsflotte. 
In der Zeit nach dem zweiten 
Weltkrieg waren ja an Stelle 
der Katapult- und Bordflug¬ 
zeuge nur noch Hubschrauber 
eingesetzt worden. Der dazu 
entwickelte Ka-25 mit seinen 
vielen Spezialvarianten wird 
durch das Marinekampfflug¬ 
zeug mit S/VTOL-Eigenschaf- 
ten* sinnvoll ergänzt. Er ist in 
der Lage, die Hubschrauber bei 
der Bekämpfung von U-Booten 
zu unterstützen. Als leichter 
Abfangjäger erhöht er die 
Luftsicherheit des Schiffes be¬ 
deutend. Schließlich kann er 
auch welterreichende Aufga¬ 
ben übernehmen. Ausgerüstet 
mit Zusatztanks, können Ge¬ 
fechtsaufgaben im Küstenbe¬ 
reich gelöst und Kampfhand¬ 
lungen gegen feindliche 
Schiffsverbände unternom¬ 
men werden. Es ist auch 
möglich. Ihn zur Luftaufklä¬ 
rung und zum Heranführen der 
eigenen Kräfte an den Gegner 
zu nutzen. 


Gegenüber dem Prototyp 
wurde eine ganze Reihe von 
konstruktiven Veränderungen 
vorgenommen. Während der 
Prototyp noch einen Luftein¬ 
lauf ähnlich dem der MIG-15 
besaß, wurde hier der Rumpf 
nach vorn verlängert. Wahr¬ 
scheinlich birgt er einen Groß¬ 
teil der Elektronik. 

Für den Piloten ergaben sich 
daraus aber auch bedeutend 
bessere Sichtverhältnisse. Da 
auf Schiffen der Platzbedarf 
eine entscheidende Rolle 
spielt, besteht die Möglichkeit, 
die Tragflächen nach oben 
abzuklappen. Damit reduziert 
sich der Platzbedarf auf fast die 
Hälfte. Das Grundprinzip 
schwenkbarer Austrittsdüsen 
wurde beibehalten. Sie befin¬ 
den sich jedoch nicht mehr Im 
Schwerpunkt unter den Trag¬ 
flächen, sondern wurden wei¬ 
ter nach hinten verlegt. Das 
war möglich, da zwei zusätz¬ 
liche Hubtriebwerke im vorde¬ 
ren Teil untergebracht wurden. 
Sie gestatten neben dem Senk¬ 
recht- auch einen Kurzstart. 
Außerdem konnte ein Drei¬ 
punktfahrwerk eingebaut wer¬ 
den. Die Bewaffnung wurde 
durch die Erhöhung der 
Außenaufhängungen auf vier 
bedeutend verstärkt. 

Durch diese Veränderungen 
gelang es, ein Marinekampf¬ 
flugzeug zu schaffen, das 
durch seine hervorragenden 
Leistungsparameter besticht. 
Mit Ihm steigt die Kampfkraft 
und erweitern sich die Einsatz¬ 
möglichkelten der Marineflie¬ 
gerkräfte in entscheidendem 
Maße. Diese moderne Technik 
hilft, den Frieden stärker und 
sicherer zu machen. 


Unser Modellplan zeigt den 
Senkrechtstarter im Flug als 
Vierseitenriß. Es wurde der 
Maßstab 1:100 gewählt. In der 
Startphase wurde er Im Seiten¬ 
riß und teilweise von unten 
dargestellt. Eine Vorderansicht 
und ein Teil der Seitenansicht 
zeigen das abgestellte Flug¬ 
zeug. Die Außenlasten sind 
außer der Raketen kassette 
nicht belegbar. Für sie wurde 
der Maßstab 1:50 verwendet. 
Es bedeuten: (1) Zusatztreib¬ 
stoffbehälter, (2) schwere 
Luft-Luft-Rakete, (3) leichte 
Luft-Luft-Rakete, (4) Raketen¬ 
kassette für 20 ungelenkte 
Raketen und (5) Bombe. Die 
Details des Fahfwerks konnten 
leider nicht aus dem Bildmate¬ 
rial gewonnen werden. Des¬ 
halb entspricht das FahnA/erk 
Im Maßstab 1:25 den Vorstel¬ 
lungen des Zeichners. 

Text und Zeichnungen 

Boris Lux 


Literatur und Quellen: 

[1] Fliegerkalender der DDR 
1979, Militärverlag Berlin 1978: 
Fregattenkapitän Ulrich Israel, 
Die Bordfliegerkräfte der so¬ 
wjetischen Seekriegsflotte 

[2] Volksarmee 31/78 

[3] Aviacia i Kosmonautika 
7/78 

[4] Repüläs ürrepüläs 1/77 


STOL = Flugzeug mit Kurzstart- und 

-Landeeigenschaften 

VTOL = Senkrechtstarter 
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lagen eine hohe Bewertung der 
Maßstabgenauigkeit mög¬ 
lich? 

3. Entspricht der Schwierig¬ 
keitsgrad den materialtech¬ 
nischen Möglichkeiten des 
Modellbauers? 

Betrachtet man unter dieser 
Sicht einige Wettkampfergeb- 


Wolfram Metzner 



Immer wieder, bei Wettkämp¬ 
fen oder Schauveranstaltun¬ 
gen, werden viele Zuschauer 
angelockt, wenn sich Flug¬ 
modelle in die Luft erheben. 
Das Interesse steigt noch 
mehr, wenn es sich bei den 
Modellen um maßstabge¬ 
rechte Nachbauten bekannter 
Flugzeuge handelt. Erstaunen 
ruft dann oft der Flug solcher 
Modelle hervor, wenn sie dem 
Original entsprechende Funk¬ 
tionen ausführen. Diese Mo¬ 
dellklasse ist demnach gut 
geeignet, das Interesse am 
Modellsport zu wecken. Bis es 
jedochrso weit ist, daß unser 
Modell fliegt, ist eine Fülle von 

U: aus dar Aysfy 

mu a'mxiehbararn arrd Funk¬ 

anlage. 

Bb Äum erschei ner? der Jak-1S Py im Jahre 1971 
als letzter Jak-18-Versler $ wurden lausen du 
Maschinen dieses Typs gebaut, IS/Sbegann diU 
Erprobung der Weiterentwicklung iak-50 md 
geradem Flügel. 


Rumpf: Stahlfohrbauweisö mit Ouratumlnbeplankung; 
«toffbfttpannt 

Tmpwwrtc tmltragemfur Tiefdecker in Metaltbauwelse 
mit jwei Holmen; tandi^lappe am hinteren Holm unter 
dem Rumpf dorchgehend; Flügelneee metatlheplankt, 
»o«#t 

leltweit; ebeeetfebt» und verepannte Normelbeu- 
weite: Roder ttofftMwpannt 

INd»rw«ltr Bogradfehrwerk Spomrsdfahrwerk 

Dieser Dreiseitenriß ist in die¬ 
ser Form für unsere Zwecke 
nicht geeignet 


Fragen zu klären, ist viel 
Geduld nötig. Ein einfaches 
Modell erfordert schon eine 
Bauzeit von 200 bis 300 Stun¬ 
den. Diese Artikelserie soll vor 
allem den jungen Modellsport¬ 
lern helfen, einige der auftre¬ 
tenden Fragen zu lösen. 

Zu Beginn muß einiges zu den 
Wettkampf regeln gesagt wer¬ 
den, weil sich daraus wichtige 
Schlußfolgerungen für die 
Auswahl des Flugzeugtyps, der 
nachgebaut werden soll, er¬ 
geben. Vorbildgetreue Flug¬ 
modelle werden bei der inter¬ 
nationalen Flugsportfödera¬ 
tion (FAI) als Modelle der 
Klassifikation F4 geführt. Es 
wird zwischen freifliegenden 
Modellen (F4A), Fesselflug¬ 
modellen (F4B) und funkfern¬ 
gesteuerten Modellen (F4C) 
unterschieden. Die Ausführun¬ 
gen in dieser Serie beziehen 
sich auf die Klasse F4B. Aber 
auch diejenigen, die sich der 
jüngst zugelassenen Klasse 
F4B-V (vorbildähnliche Fessel¬ 
flugmodelle) verschrieben ha¬ 
ben, weil sie nicht zu sehr ins 
Detail gehen möchten oder 
können, finden manch wert¬ 
vollen Hinweis. 

Aus dem Code Sportif der FAI 
geht hervor, daß jedes Modell 
einer Bau- und Flugprüfung 
unterzogen wird. Die Bauprü¬ 
fung erfolgt nach den vom 
Wettkämpfer vorgelegten 
Bauunterlagen (Dokumenta¬ 
tion). Darunter versteht man 
mindestens einen Dreiseiten¬ 
riß im Maßstab 1:50 und drei 
Abbildungen (z. B. Fotos, Bil¬ 
der aus Zeitschriften) des 
Originalflugzeugs. 

Die Bewertung der Klasse F4B 
erfolgt nach der Tabelle 1 
(Bewertung für die Klasse 
F4B-V siehe mbh 479). Ins¬ 
gesamt sind 650 Punkte pro 
Schiedsrichter erreichbar. 
Außerdem hat jedes Modell 
einen dem Original ent¬ 
sprechenden Flug auszufüh¬ 
ren. Neben den Pflichtflugauf¬ 
gaben Start, Realismus des 



Diese Pläne eignen sich gut für die Dokumentation 


Fluges, Landung und Ausrol¬ 
len am Boden (mindestens 
eine Runde) — können fünf 
weitere Programmteile aus 
einer Liste ausgewählt werden. 
Das sind zum Beispiel: Mehr¬ 
motorenflug, Fallschirm- oder 
Bombenabwurf, Drosselsteue¬ 
rung und Zwischenlandung 
(siehe Code Sportif der FAI 
1977). 

Aus diesem Bewertungsmo¬ 
dus ergeben sich Schlußfolge¬ 
rungen für die Auswahl des 
nachzubauenden Flugzeug¬ 
typs. Man sollte sich folgende 
Fragen stellen: 

1. Lassen sich mit dem Typ 
alle Anforderungen des Flug¬ 
programms erfüllen? 

2. Ist auf Grund der Bauunter¬ 


nisse, so ergibt sich, daß auf 
den vorderen Plätzen immer 
wieder Kampfflugzeuge zu 
finden sind. Untersuchen wir 
diese Gattung in bezug auf die 
Bewertung des Fluges näher. 
Mit einem Kampfflugzeug las¬ 
sen sich alle Programmpunkte 
ohne besonderen technischen 
Aufwand oder das Risiko, das 
wertvolle Modell beim Kunst¬ 
flug zu zerstören, erfüllen. Zum 
Vergleich einmal die Flug¬ 
punkte der drei Erstplazierten 
des Wettkampfes der soziali¬ 
stischen Länder von Czesto- 
rowa 1978: Jugow (UdSSR), 
Jak-18PM, 2443; PodgorskI 
(VR Polen), Tu-2, 2886; Raj- 
chard (CSSR), Triplane, 2763. 
Die Jak-18 PM von Jugow 



Ein AVIA-Modell des Kameraden Häßler 
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Den Bauplan dieser Z-50L veröffentlichten wir im Heft 9 78 

Fotos; Metzner/Geraschewski 


zeigte nach Meinung der 
Schiedsrichter keinen realisti-, 
sehen Flug, weil sie als Kunst¬ 
flugmaschine keinen Kunstflug 
ausführte, hatte aber eine 
ausgezeichnete Bauausfüh¬ 
rung. Bei Podgorski wurde das 
realistische Flugbild durch 
einen Bombenabwurf und bei 
Rajchard durch Fallschirm und 
Flugblattabwurf unterstrichen. 
Die Triplane von Pawel Raj¬ 
chard beweist, daß auch mit 
mechanisch geringerem Auf¬ 
wand (keine Landeklappen, 
kein Einziehfahrwerk) ein sehr 
gutes Flugprogramm vorzu¬ 
führen ist. 

Für einen Anfänger in der 
Klasse F4B würde ich einen 
solchen Typ empfehlen, der 
mechanisch einfach zu beherr¬ 
schen ist; dazu gehören die 
Zlin-126, Zlin-226, Zlin-50L, 
Z-37, Z42 und die Z-43. Bis auf 
die Z-37 gibt es von allen 
genannten Typen Baupläne. 
Von Doppeldeckern würde Ich 


an die Bauunterlagen beson¬ 
ders hohe Anforderungen ge¬ 
stellt werden. Die Fotos von 
verschiedenen Dokumentatio¬ 
nen sollen das verdeutlichen. 
Zu jeder Dokumentation ge¬ 
hören neben dem Dreiseiten¬ 
riß, der schon viele Einzel¬ 
heiten enthalten kann, auch 
Detailskizzen oder Fotos. Wie 
kommt man nun an solche Bau- 


Eine weitere Möglichkeit ist 
das Herstellen eigener Detail¬ 
fotos, wie Ich es bei meiner 
Z-526 AFS praktiziert habe. Der 
Rostocker Modellsportler Chri¬ 
stian Reyer hat für den Bau 
seiner L-60 weit mehr als 50 
eigene Detailfotos, die er auf 
einem GST-Flugplatz angefer- 
tigt hat, ausgewertet. Leider Ist 
der Maßstab seines Modells zu 
klein, um alle Details am 
Modell exakt darzustellen. 
Letzteres hat ihm und allen 
DDR-Teilnehmern in der 
Klasse F4B bei dem Wett¬ 
kampf der sozialistischen Län¬ 
der einen hohen Punktverlust 
in der Baubewertung gebracht. 
Teile, die Im Original eine 
Größe von 10 mm haben, 
müßten bei einem Maßstab 
von 1:12 (L-60 von Christian 
Reyer) 0,83 mm groß sein. Die 
Bearbeitung solcher Teile ist 


schwierig und erfordert oft 
spezielle Werkzeuge. Im Maß¬ 
stab 1:6 (Jak-18 PM von 
Wladimir Jugow) haben solche 
Teile die doppelte Größe und 
sind damit wesentlich saube¬ 
rer und einfacher am Modell 
darzustellen. 

Ein weiterer Faktor zur Bestim¬ 
mung der Modellgröße Ist der 
Motor, der zur Verfügung 
steht. Geeignet sind alle lei¬ 
stungsstarken Motoren. Es 
muß aber kein Rennmotor 
sein. Besonders notwendig 
sind gute Drosseleigenschaf¬ 
ten und die richtige Anpassung 
von Modellmaßstab und Mo¬ 
torhubraum. Die Tabelle 2 gibt 
dafür einige Richtwerte. Ist 
entschieden, welcher Flug¬ 
zeugtyp in welchem Maßstab 
gebaut werden soll, kann das 
Modell projektiert werden. Der 
Anfänger sollte jedoch ver¬ 
suchen, einen vorhandenen 
Bauplan zu verwenden und für 
diesen eine entsprechende 
Dokumentation zusammen¬ 
zustellen. Leider gibt es bei uns 
kaum Baupläne für F4-Mo- 
delle. Erfreulich, daß der Ka¬ 
merad Bernd G.A. Heß mit 
seiner Z-50L (mbh 978) diese 
Lücke schließen geholfen 
hat. 

In der nächsten Folge beginne 
ich zu beschreiben, wie man 
von einer guten Dokumenta¬ 
tion zu einem guten Modell 
kommt. 



Die L-60 im Maßstab 1:12 von Christian Reyer 


abraten, da diese als Eigen¬ 
konstruktion nicht immer 
gleich zum Fliegen zu bringen 
sind. Es gibt zwar einige Pläne 
(AVIA B-534, C-104), von bei¬ 
den Typen lassen sich jedoch 
die notwendigen Dokumenta¬ 
tionen nur schwer beschaf¬ 
fen. 

Am besten eignen sich nach 
meiner Meinung Kampfflug¬ 
zeuge des zweiten Weltkrieges. 
Von vielen Typen gibt es in der 
CSSR Pläne zum Bau von 
Flachrumpfmodellen, die oft 
auch Spantrisse enthalten 
(IL-2, Jak-9, Airacobra). Im 
Verlauf dieses Beitrages wer¬ 
den sich noch weitere Kriterien 
zur Auswahl eines entspre¬ 
chenden Flugzeugtyps erge¬ 
ben. 

Für eine hohe Bewertung in der 
Maßstabgenauigkeit müssen 


unterlagen? Dreiseitenrisse 
lassen sich relativ einfach be¬ 
schaffen. Ein Studium der in¬ 
ternationalen Modellbaufach¬ 
zeitschriften, in einer Bibliothek 
auch durch Fernleihe erhält¬ 
lich, führt hier am schnellsten 
zum Erfolg. Besonders geeig¬ 
net ist die sowjetische Zeit¬ 
schrift „modellist konstruktor". 
Die darin veröffentlichten Risse 
enthalten viele Detailzeich¬ 
nungen (z. B. Jak-9 Im 
Heft 5/79, ANT-25 Im 
Heft 8/78). 

Eine weitere Quelle sind die 
Pläne der polnischen Reihe 
„plany modellarski"'. Beide 
Quellen können über unseren 
Postzeitungsvertrieb bezogen 
werden. Auch unsere Zeit¬ 
schrift „modellbau heute" ent¬ 
hält für uns geeignetes Mate¬ 
rial. 


Tabelle 1 

Teil 

Maßstab¬ 

genauigkeit 

Ausführung 

Schwierigkeit 

Rumpf 

K4 

K3 

K2 

Tragfläche 

K4 

K3 

K3 

Leitwerk 

K5 

K3 

K 1 

Fahrwerk 

K3 

K3 

K3 

Motor/Luftschraube K 3 

K3 

K2 

Kabine 

K2 

K 2 

K 1 

Farbe, Vollendung, 
Markierung 

K4 

K4 

K3 

Besonderer Er¬ 
findergeist 

— 

K4 

- 

(K = Wertungskoeffizient) 



Tabelle 2 

Motor 

Flugmasse 

Maßstab 

Spannweite 

2,5 cm' 

1 500 g 

1:10 

1 000 mm 

5 cm' 

2000 g 

1:7,5 

1 400 mm 

2 X 2,5 cm' 

1800 g 

1:10 — 1:20 

1 500 mm 

2x5 cm' 

3000 g 

1:10 — 1:15 

1 800 mm 

10 cm' 

4000 g 

1:5 —1:7,5 

1 800 mm 

2x10 cm' 

5000 g 

1:10 — 1:12 

2000 mm 
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Mit dieser Beitragsfolge wol¬ 
len wir vor allem dem Anfän¬ 
ger im Flugmodellbau Hin¬ 
weise und Ratschläge geben. 
Wir greifen dabei in einigen 
Beiträgen jenem Buch aus der 
„Modellsportbücherei'' vor, 
das später im transpress- 
Verlag Berlin erscheinen 
wird. 

Die „alten Hasen" bitten wir, 
uns ihre Erfahrungen mitzu- 
teilen, damit den weniger 
geübten Modellbauern Fehl¬ 
schläge erspart bleiben. 

Wir beginnen diese Beitrags¬ 
folge mit einer Übersicht über 
Bauweisen für die Herstellung 
von Tragflächen. 


Die Standardbauweise 

Wie aus dem Namen abzulei¬ 
ten ist, werden hierbei Trag¬ 
flächen mit und als Standards 
gebaut. Die Standards be¬ 
stehen aus fünf Bauelementen 
— Nasenleiste, Profilbrett, 
Rippe, Beplankung, Endlei¬ 
ste —, die in unterschiedlichen 
Abmessungen eine Vielzahl 
von Varianten beim Bau von 
Tragflügeln gestatten. Entwlk- 
kelt wurde diese Bauweise von 
dem Österreicher Erich Jedel- 
skl; die von ihm berechneten 
Profile sind unter der Bezeich¬ 
nung E.J. bekannt. 

Bild 1 zeigt eine Auswahl der 
vielfältigsten Möglichkeiten 
mit den fünf Standards. Dar¬ 
über hinaus kann man ver¬ 
schiedene Standardgrößen 
miteinander vereinen und so¬ 
mit unterschiedliche Flügel¬ 
querschnitte und -profile her¬ 
ausbekommen. Die unter¬ 
schiedlichen b-Werte der Rip¬ 
pen machen dies deutlich. 

Die im Bild 2 gezeigten Werte 
für vier Standards sind üblich 
und vollkonrimen ausreichend. 
Die Beplankung ist der wohl 


älteste Standard im Flugmo¬ 
dellbau, das sogenannte Bal¬ 
sabrett. Seit Jahrzehnten ist es 
In unterschiedlichen Dicken, 
Breiten und Längen bekannt 
und wurde deshalb als Ta¬ 


bellenwert in unserer Aufstel¬ 
lung bewußt weggelassen. 

Die Standardbauweise hat sich 
speziell bei kleineren Se¬ 
gelflugmodellen und bei Bau¬ 
kastenmodellen wegen der 


einfachen Fertigungstechnolo¬ 
gie bewährt. Bei F1A-Modellen 
ist sie ebenfalls mit Erfolg 
angewendet worden. Aus 
aerodynamischen Erwägun¬ 
gen kommt jedoch nur die 
offene Standardbauwelse in 
Frage. Die ungenügende Ver¬ 
drehsteifigkeit und die freiste¬ 
henden Rippen beeinträchti¬ 
gen die Leistung der Tragflügel 
in Standardbauwelse speziell 
bei Modellen mit größerer 
Flügeltiefe beträchtlich, so daß 
sich diese Bauweise trotz vieler 
Versuche in dieser Klasse nicht 
durchgesetzt hat. 

Du. 


Bild 1 


Die Standard Bauelemente 

Offene Standardbauweise 

für Konkavprofile 

Unttrseitt offen 

Nasenieiste Profitbretf Rippe 

yy 

Beptonkung Endieiste 

Geschlossene Standardbauweise 

für Profile mit gerader Unterseite 

Unterseite 

geschlossen 

tthou 

^Schaienbau 


Doppelte Standardbauweise 

für Tropfenprofile 

jy y^yy X , Unterseite 
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mbh-Test 


jak-12 


D as Flugmodell „Jak 12" ist 
ein Gummimotormodell 
der vom VEB MOBA herge¬ 
stellten Minigum-Serie. Der 
Bausatz, verpackt im Klarsicht¬ 
foliebeutel mit farbigem Deck¬ 
blatt kostet 10,60 M und ent¬ 
hält die Werkstoffe, teils be¬ 
reits bedruckt, den Bauplan mit 
Bauanleitung und einfache 
Werkzeuge. Nicht im Bausatz 
enthalten, aber vor dem Bau 
anzuschaffen sind eine Tube 
Duosan, eine Flasche Spann¬ 
lack, Tapetenkleber und je ein 
Flach- und Spitzpinsel. Für 
diese Artikel rechnen wir noch 
einmal 5,— M. 

Die Werkstoffe des für den Test 
im HO-Fachgeschäft „Der 
Modellbauer" in Dresden ge¬ 
kauften Bausatzes waren von 
unterschiedlicher Qualität. 
Während das Balsaholz durch¬ 
weg in Wuchs und Gewicht 
von guter Qualität war, konnte 
der für das Fahrwerk vorgese¬ 
hene Stahldraht nicht ver¬ 
wendet werden. Er war zu 
weich und zu dünn. Ebenso 
konnte die Qualität der Luft¬ 
schraube nicht befriedigen. 
Wie schon in anderen Bausät¬ 
zen dieser Reihe ist sie aus Holz 
gefertigt und zeigt eine starke 
Unwucht. In der Bauanleitung 
ist zu deren Beseitigung aber 
wiederum kein Wort zu finden. 
Zur Bespannung liegt ein 
reichlicher Bogen des üblichen 
braunen Papiers bei. 

Der Bauplan ist im Maßstab 1:1 
dargestellt und zeigt die Sei¬ 
tenansicht des Modells, die 
Draufsicht des Rumpfes und 
die rechte Tragflächenhälfte 
mit Flächenmittelstück. Alle 
Teile des Modells sind fort¬ 
laufend numeriert. Diese Num¬ 
mern finden wir auch in der 
Bauanleitung wieder. Es wäre 


jedoch wünschenswert, die 
Lage des Schwerpunkts exakt 
zu bemaßen und für den Flä¬ 
chenknick die Höhe anzu¬ 
geben. 

An Werkzeugen finden wir 
einen Federhalter und zwei 
Federn aus einem Linolschnitt¬ 
kasten. Die Feder Nr. 5 ist 
bedingt brauchbar, die Feder 
Nr. 12, richtig müßte es heißen 
Nr. 13, ist völlig überflüssig, da 
sie eine U-förmige Schneide 
aufweist, mit der Balsaholz 
nicht trennbar Ist. Wir finden 
weiterhin die Teile für einen 
Balsaleistenschneider, aber 
leider ohne Hinweise zur Mon¬ 
tage und Handhabung. Das 
dem Bausatz beiliegende Stück 
Schleifpapier ist für Balsaar¬ 
beiten zu grob. 

Der Bau des Modells nach 
Bauplan und Bauanleitung er¬ 
folgt aufgrund der fortlaufen¬ 
den Numerierung der Telle 
logisch. Schwierigkeiten be¬ 
reitet jedoch das Ausschneiden 
der Spanten mit der Schneid¬ 
feder, vor allem, wenn Schnitte 
gegen die Faserrichtung des 
Holzes ausgeführt werden sol¬ 
len. Es ist schon lange nicht 
mehr üblich, Tragflächen o.a. 


Modellteile direkt auf der 
Zeichnung aufzubauen. Um 
ein Festkleben zu verhindern, 
sollte eine Unterlage aus 
durchsichtiger Perfolfolie oder 
zumindest ein Wachsen der 
Zeichnung mittels Wachskerze 
erfolgen. 

Es ist nicht gut, die Tragfläche 
in zwei Hälften zu. bauen. 
Günstiger ist es, die gesamte 
Fläche aufzubauen, nach dem 
Trocknen die Nasen- und End¬ 
leiste zu schleifen und erst 
dann die Fläche zu trennen. Für 
den Neuling werden durch 
diese Methode einige Fehler¬ 
quellen ausgeschaltet. Schwer 
vorstellbar ist, wie die Nasen¬ 
leiste abgerundet und die 
Endleiste zugespitzt werden 
sollen. Eine Schnittdarstellung 
der Tragfläche würde, zumal 
auf dem Bauplan noch viel 
Platz vorhanden ist, eingehen¬ 
der belehren. 

Leider finden wirauch Indieser 
Bauanleitung wieder den Hin¬ 
weis, den Flächenknick durch 
das Unterlegen einer Streich¬ 
holzschachtel zu fixieren. 
Dabei wird aber nicht gesagt, 
welche der drei Höhen gemeint 
ist. 

Über den Aufbau des einfa¬ 
chen Luftschraubenaggrega¬ 
tes geben die Zeichnung und 
die Bauanleitung ausreichend 
Auskunft. Aber über die Länge 
des Gummifadens und der sich 
daraus ergebenen Anzahl der 
Ringe können wir nichts er¬ 
fahren. Erwähnenswert in der 
Anleitung wäre — und der 
Gummi würde es uns dan¬ 
ken —, ihn mit einer Glyzerin¬ 
lösung zu schmieren. Die 
Rumpfoberseite, die vordere 
Unterseite und die Tragfläche 
werden bespannt. Aber wie das 
zu geschehen hat, könnte auf 


dem Bauplan als Skizze dar¬ 
gestellt werden. 

Das Einfliegen des Modells 
beginnt bereits in der Werk¬ 
statt mit der Festlegung des 
Schwerpunkts. Ist dieser ge¬ 
funden, das heißt, hält das 
Modell, unterstützt an dem auf 
dem Bauplan angegebenen 
Punkt, die Waage, wird daran 
nichts mehr verändert. Das 
Testmodell zeigte Schwanz¬ 
lastigkeit, und das notwendige 
Gegengewicht wurde am 
Rumpfkopf angeklebt. Die nun 
bei ruhigem Wetter ausgeführ¬ 
ten Gleitflüge konnten nicht 
befriedigen. Das Modell flog 
steil zu Boden. Nach der 
Bauanleitung müßte nun das 
Gewicht wieder entfernt und 
vielleicht sogar am Heck an¬ 
gebracht werden. Das ist zwar 
möglich, wäre aber falsch. Ein 
zufriedenstellender Gleitflug 
konnte erreicht werden, indem 
der Schränkungswinkel zwi¬ 
schen Tragfläche und Höhen¬ 
leitwerk verändert wurde. 
Praktisch geschah das durch 
schrittweises Unterlegen von 
dünnen Balsastreifen unter die 
Flächenvorderkante. Korrektu¬ 
ren am Flugverhalten beim 
nun folgenden Kraftflug wer¬ 
den nur noch durch eine 
Veränderung der Luftschrau¬ 
benzugrichtung vorgenom¬ 
men. Bernd G.A. Heß 
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wenn die Bedingungen zum Ver¬ 
dampfen von Flüssigkeiten günstig 
waren, sogar mit Kerosin betrieben 
werden konnte. 

Als Radaufhängung dienten zwei 
Querfedern. Der GAS-A wurde 
vorzugsweise mit einer offenen 
fünfsitzigen, viertürigen Karosse 
vom Typ Faeton hergestellt. Bei 
schlechtem Wetter konnte man ein 
Leinenverdeck darüberklappen und 
an den Türen Leinenseitenteile mit 
Zelluloidfenstern anknöpfen. 1934 
wurde ein Versuchsposten von 
Fahrzeugen hergestellt {sie trugen 
die Bezeichnung GAS-6), die mit 
geschlossener Karosse vom Typ 
Sedan versehen waren. Die Fließ¬ 
bandmontage solcher Karossen, 
die die gegenseitige Anpassung 
vieler der Form nach kpmplizierter 
und vor allem sich leicht ver¬ 
formender Teile erforderlich 
machte, erfolgte sehr langsam, und 
man kam wieder davon ab. Aber die 
Nachfrage nach geschlossenen 
Pkws bestand, und um sie zu 
befriedigen, begann das Moskauer 
Werk „Aremkus" (heute beschäf¬ 
tigt es sich mit der Reparatur von 
Autobussen), auf das Fahrgestell 
des GAS-A geschlossene, viertü¬ 
rige Karossen für die Moskauer 
Taxis zu montieren. 

Von 1934 bis 1937 stellte das 
Automobilwerk in Gorki kleine 
Lastautos vom Typ GAS-4 her. Für 
sie verwendete man die zweisitzige 
Kabine des Lkw GAS-AA, hinter der 
sich ein metallener Aufbau für 0,51 
Last befand. In die Hinterwand des 
Aufbaus (zum Verladen von Post, 
Gütern, kleinen Posten von Indu¬ 
striewaren) wurde eine Tür ein¬ 
gebaut. Deshalb mußte das Ersatz¬ 
rad in das Fach des vorderen linken 
Kotflügels umgepackt werden. 
Übrigens begegnete man Postau¬ 
tos vom Typ GAS-4 noch Ende der 


Sowjetischer 

PKW 


GAS-A 


vierziger Jahre auf den Straßen von 
Moskau. 

Ebenfalls im Jahre 1934 wurde Im 
Automobilwerk von Gorki ein Po¬ 
sten von einigen hundert Wagen 
des Typs GAS-TK (nicht zu ver¬ 
wechseln mit dem GAS-AAA) her¬ 
gestellt — Dreiachsenwagen mit 
verbesserter Geländegängigkeit 
auf der Basis des GAS-A. Hier muß 
man die Aufmerksamkeit den Rei¬ 
fen des GAS-A zuwenden. Ihre 
Breite betrug etwa 200 mm, d. h. 
etwa genau so wie bei einem 
modernen Motorrad mit Beiwagen. 
Aber voll beladen wog der GAS-A 
das Dreifache eines solchen Mo¬ 
torrades und übte folglich mit 
seinen schmalen Reifen einen we¬ 
sentlich größeren Druck auf den 
Boden aus. Deshalb sanken seine 
Räder bei Fahrten durch Sand, 
Schmutz und Schnee leicht ein, und 
der Wagen blieb stecken. Solche 
schmalen Reifen wurden damals 
bei allen Pkws verwendet, und der 
GAS-A war keine Ausnahme. Aber 
während der berühmten Karakum¬ 
fahrt im Jahre 1933, bei der auch 
sechs GAS-A getestet wurden, 
montierte man Versuchs-„Über- 
ballonreifen" mit einer Breite von 
250 mm und einem Außendurch¬ 
messer von 800 mm an. Sie ga¬ 
rantierten einen sehr geringen 
Bodendruck und waren im Grunde 
genommen die Vorgänger der 
heutigen Breitprofilreifen, die bei 
Autos mit erhöhter Geländegän¬ 
gigkeit verwendet werden. 

Man muß sagen, daß das Fahr¬ 
gestell des GAS-A nicht nur für die 
kleinen Lastautos oder Taxis ver¬ 
wendet wurde. Man montierte 
darauf die Karossen der Panzer¬ 
spähwagen D-6 und D-12 für die 
Truppen der Roten Armee. 

Trotz der relativ kurzen Fertigungs¬ 
periode des GAS-A (von 1932 bis 


A m 6. Dezember 1932, elf Mo¬ 
nate nach Inbetriebnahme des 
Automobilwerks der Stadt Gorki, 
verließen die ersten Pkws vom 
Typ GAS-A das Fließband. Diese 
sehr einfachen und anspruchslosen 
Autos eroberten sich sehr bald die 
Herzen der Kraftfahrer. Im Grunde 
genommen waren ihre entfernten 
Verwandten in der Sowjetunion 
bereits gut bekannt. 

Seit 1930 haben das Moskauer 
Werk KIM und das Werk „Gudok 
Oktjabrja" der Stadt Gorki aus 
amerikanischen Teilen Pkws vom 
Typ Ford-A gebaut, die für die 
geografischen Verhältnisse in der 
UdSSR sehr gut geeignet waren. 

In der Geschichte des sowjetischen 
Automobilbaus wurde eine neue 
Seite aufgeschlagen — die Mas¬ 
senproduktion von Pkws. Bereits 
1933 erhielt das Land 10000 Pkws 
vom Typ „Gasowok", wie sie 
damals hießen. Im darauffolgen¬ 
den Jahr betrug die Produktion 
17000 und im Jahr 1935 
19 000 Pkws. Von 1932 bis 1936 hat 
das Werk mehr als 50000 Fahr¬ 
zeuge vom Typ GAS-A gebaut. Sie 
haben sich als so zuverlässig und 
langlebig erwiesen, daß man noch 
heute (eine lange Lebenszeit für ein 
Auto) einzelnen Modellen in 
Tschita und Kislowodsk, Jaroslawl 
und Swerdlowsk begegnen kann. 
Drei solcher Fahrzeuge stehen im 
Museum: eins im Werkmuseum 
des Automobilwerks der Stadt 
Gorki, das zweite im Museum des 
Werks ASLK (früher KIM), und das 
dritte wird in der Abteilung für 
Kfz-Technik des Polytechnischen 
Museums in Moskau ausgestellt. 
Nun wollen wir uns mit einzelnen 
technischen Details vertraut ma¬ 
chen: 

Vor der Frontscheibe ragt der 
Verschluß für den Benzintank her¬ 
vor. Der Tank befindet sich an der 
Rückwand des Motorraums. Der 
Kraftstoff gelangte durch Fallför¬ 
derung in den Vergaser. Somit 
entfiel die Benzinpumpe, ein Gerät, 
das damals noch sehr unvollkom¬ 
men war. Der Benzintank des 
GAS-A hing dem Fahrer und Bei¬ 
fahrer fast auf den Knien. Unten am 
Tank war ein Hahn, den der 
Kraftfahrer, wenn er den Wagen 
verließ, abdeckte, denn er tropfte 
meist, was vom Standpunkt des 


Brandschutzes eine ernste Gefahr 
bedeutete. An dem schwarzen 
Ebonitlenkrad gab es neben dem 
Knopf für die Hupe zwei Hebel. Der 
eine diente für die Vorzündung 
(heute erfolgt diese Tätigkeit auto¬ 
matisch), der andere zum ständi¬ 
gen Gasgeben. Das Tachometer 
hatte keinen gewöhnlichen Zeiger, 
die Geschwindigkeit konnte an Zah¬ 
len auf einer Trommel abgelesen 
werden. Eine Skala mit Ziffern, die 
direkt mit einem Schwimmer im 
Benzintank verbunden war, zeigte 
den Benzinstand an. Etwas unter¬ 
halb des winzigen runden Gas¬ 
pedals befand sich eine Stütze für 
die Ferse — das längliche Pedal 
tauchte erst später in den Fahr¬ 
zeugen auf. 

Wenn wir den Wagen auseinan¬ 
dermontieren würden, könnten wir 
insgesamt 21 Wälzlager entdecken 
(in einem modernen Fahrzeug gibt 
es etwa 200), davon sieben Rollen¬ 
lager, deren Rollen aus dickem 
Stahlblech gewunden sind. Die 
Kurbelwellenlager waren Gleitla¬ 
ger, aber nicht solche, wie es sie 
heute gibt, mit dünnwandigen, 
schnell auswechselbaren Bimetall¬ 
lagerschalen, die 80000 bis 
100000 Kilometer halten. Als Mate¬ 
rial für sie diente eine Legierung, 
sogenanntes Weißmetall, mit dem 
man das Lagerbett direkt im Zy¬ 
linderblock oder Im Pleuel über¬ 
gossen hatte. Um die Oberfläche 
dieses Lagers an den Kurbel¬ 
wellenzapfen anzupassen, wurde 
die Weißmetallschicht tuschiert. 
Aber selbst die sorgfältigste An¬ 
passung schützte nicht davor, daß 
die Lager nach 30 000 bis 40 000 Ki¬ 
lometern Laufzeit neu ausgegossen 
werden mußten. 

Vieles an der Konstruktion des 
GAS-A erscheint uns heute be¬ 
wundernswert: die Bandhand¬ 
bremse der Hinterräder, das Fehlen 
einer Ventilregelvorrichtung (wenn 
nötig, wurde die Ventilstange et¬ 
was abgesägt), das sehr geringe 
Verdichtungsverhältnis (4,2), dank 
dem der Motor bei heißem Wetter, 
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1936) beherrschte der Wagen lange 
Zeit die Straßen und Wege unserer 
Städte und Dörfer und erhielt 
allgemeine Anerkennung. 

Bei der Fertigung eines Modells des 
GAS-A, wie übrigens jedes anderen 
Autos, das vor Mitte der dreißiger 
Jahre hergestellt wurde, muß man 
beachten, daß das Fahrzeug sehr 
kleine Teile besitzt, die sorgfältig 
ausgeführt werden müssen. 

Sehr groß ist die Versuchung, die 
Konstruktion der Räder zu verein¬ 
fachen. Aber sie spielen eine wich¬ 
tige Rolle bei der Nachbildung des 
richtigen Äußeren des Autovetera¬ 
nen. Es darf nicht vergessen wer¬ 
den, daß von den äußeren, länge¬ 
ren Speichen je zehn Stück pro Rad 
vorhanden sein müssen. Von den 
inneren, kurzen Speichen, die über 
Kreuz stehen und die Felge mit dem 
Flansch der Bremstrommel ver¬ 
binden, sind zehn Paar erforder¬ 
lich. 

Die meisten GAS-A waren schwarz 
oder hellgrün. In Hellblau nahmen 
die Autos an der Karakumfahrt teil. 
Die Serienwagen hatten schwarze 
Felgen, Radspeichen und Radna¬ 
ben, Scheinwerfer, Steuerrad und 
Teile der Aufhängung. Entlang der 
Gürtellinie der Karosse war ein 
farbiger (roter oder gelber) dünner 
Streifen aufgetragen. Schwarzes 
Kunstleder bespannte die Sitze. 


Äußere verchromte Zierteile besaß 
der GAS-A nicht viele: den Kühler 
(nach der Generalüberholung hat¬ 
ten die Wagen farbige Kühler), die 
Scheinwerfereinfassungen, die 
Einfassung für das Bremslicht, den 
Kühler- und Benzintankverschluß, 
die Radkappen (auch die Reser¬ 
vekappen), die vordere und hintere 
Stoßstange und die äußeren Tür¬ 
griffe. Die staatlichen Nummern¬ 
schilder waren rechteckig und 
hatten ein Seitenverhältnis von 
etwa 1:3. Auf weißem Untergrund 
mit dünner schwarzer Kante stand 
darauf in Schwarz die Nummer des 
Typs J-13-31 oder 1-94-11; vorn 
wurde das Nummernschild ent¬ 
weder an den Scheinwerfersteg 
gehängt oder oberhalb der Stoß¬ 
stange auf der rechten Seite in 
Fahrtrichtung befestigt. Hinten war 
das Nummernschild auf der linken 
Seite in Fahrtrichtung unterhalb der 
Bremsleuchte angebracht. 

Jetzt ein paar Worte zu den kleinen 
Details. Wenn das Verdeck her¬ 
untergeklappt war, wurde es mit 
einer Hülle überzogen (damit es 
nicht einstaubte), die Verdecksrie¬ 
gel waren an zwei Halterungen 
befestigt. Diese Halterungen, sehr 
kurze Rinnen, befanden sich an den 
hinteren Ecken der Karosse und 
waren auf kleinen Ständern. 

Die Hupe, die bei allen Autos vom 


Typ GAS-A und seinen Modifika¬ 
tionen unter dem linken vorderen 
Scheinwerfer angebracht war, 
hatte eine konische, trichterförmige 
Öffnung. Eine Zeitlang — 1932 und 
1933 — wurden auch Hupen her¬ 
gestellt, bei denen der vordere Teil 
der trichterförmigen Öffnung sei¬ 
ner Form nach an ein Pionierhorn 
erinnerte. Alle GAS-A besaßen 
einen Deckel auf der Öffnung für die 
Andrehkurbel. Er war an der Achse 
montiert und ließ sich leicht in 
beliebiger Richtung verschieben. 

Einige Wagen waren mit zwei 
Lämpchen versehen, die zu beiden 
Seiten etwas vorderhalb der obe¬ 
ren Angeln der Vordertüren be¬ 
festigt waren. Jedes steckte ah 
einem kurzen, gebogenen Fuß, der 
in einem ovalen Flansch endete. 
Die Firmenaufschrift GAS in einem 
schwarzen Oval befand sich nur am 
Kühler, die Radkappen trugen 
runde, flache Stempel. 

Die Reifen hatten zwei Abmessun¬ 
gen: 4,75—19 (die früheren) und 
5,00—19. Die erste Ziffer bedeutet 
die Profilbreite des Reifens, die 
zweite sein Innendurchmesser, 
ausgedrückt In Zoll. Somit kann 
man beim Bau des Modells eine der 
beiden Abmessungen in Abhängig¬ 
keit der gewählten Konstruktion für 
die Verbindung des Reifens mit 


dem Rad und der Felge mit den 
Speichen nehmen. 

Das Reifenprofil war so, daß am 
Reifenseitenteil (etwa an einem 
Drittel seiner Höhe) Rillen längs des 
Radius verliefen. Und noch ein 
wichtiges Detail: An der vorderen 
Stoßstange sind drei ovale Ver¬ 
bindungsstücke zu sehen (siehe 
Zeichnung), von denen das mittlere 
fast halb so groß ist wie die 
äußoren. Außerdem werden die 
beiden Streifen der vorderen Stoß¬ 
stange an den Enden durch einen 
vertikalen Rundstab miteinander 
verbunden, der von den Streifenen¬ 
den umfaßt wird. Ebenso sind auch 
die Enden der beiden hinteren 
Halbstoßstangen beschaffen. Diese 
beiden Hälften waren durch ein 
rundes Stahlverbindungsstück 
verbunden, das einen schwarzen 
Farbüberzug trug. Es wurde fast 
vom Ersatzrad berührt. Im Winter 
konnten an die Karosse Lei¬ 
nenseitentelle mit (gelblichen) 
Zelluloidfenstern angeknöpft wer¬ 
den. Damit der Wind nicht vorn 
hineinblies, wurde das Seitenteil 
um eine Strebe gelegt und mit 
sechs Knöpfen angeknöpft. Die 
Türen des Modells sollten sich 
öffnen lassen, wobei das Verschlie¬ 
ßen von der äußeren Türklinke 
erfolgt. Alle Türangeln standen 
beim GAS-A an der Karosse nach 
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außen ab, und die Türgriffe zeigten 
nach vorn in Fahrtrichtung. Es ist 
wichtig, das Armaturenbrett und 
das Lenkrad mit allem Zubehör 
sorgfältig nachzubilden. Die Front¬ 
scheibe des GAS-A konnte bei 
zurückgeklapptem Verdeck nach 
vorn geklappt werden. Apropos 
Scheibe! Sie war mit einem elek¬ 
trischen Scheibenwischer verse¬ 
hen, der einen Teil der Scheibe, 
nämlich den auf der Fahrerseite 
wischte, wobei das Gehäuse innen 
angebracht war. An den Seltenstre¬ 
ben der Frontscheibe einiger Wa¬ 
gen befanden sich Klappfenster¬ 
chen mit abgerundeten Kanten. 
Einige Modellbauer kann der Ge¬ 
danke locken, das Modell eines 
GAS-A zu bauen, der an der 
Karakumfahrt teilgenommen hat. 
Er trug links in Fahrtrichtung an der 
vorderen Stoßstange eine Tafel mit 
der Fahrtnummer und am Kühler¬ 
verschluß ein rotes dreieckiges 
Fähnchen. Die Wagen, die unter 
den Nummern 1,3, 4, 5 und 21 an 
der Fahrt teilnahmen, waren mit 
Breitprofilreifen und entsprechend 
nicht mit Speichen-, sondern 
Scheibenrädern ausgerüstet; die 
übrigen Fahrzeuge hatten serien¬ 
mäßige Reifen und Räder. 

(nach „Modelist Konstruktor") 



Fahrgestell des Autos GAS-A 
rechts oben: Ansicht „A" 
auf die Vorderachse — links 
oben: Seitenansicht — linke 
Räder, Batterie und Dämpfer 
werden nicht gezeigt — links 
unten: Draufsicht — rechte 
Ränder u. Benzintank werden 
nicht gezeigt 

Bild 2: 

1 Lenkrad; 2 Hebel für den Lichtschalter; 3 Hupknopf; 
4 Bedienungshebel für die Zündung; 5 Scheibenwischer; 
6 Gashebel; 7 Tachometer; 8 Zündschloß; 9 Benzinstand- 
anzeiger; 10 Amperemeter; 11 Rückspiegel; 12 Benzinhahn; 
13 Schock; 14 Lenksäule; 15 Schalthebel; 16 Kupplungs¬ 
pedal; 17 Bremspedal; 18 Standbremse; 19 Anlasserpedal; 
20 Gaspedal; 21 Fußstütze für das Gaspedal 


Bild 3: 

Der Motor des GAS-A 
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Femsteueranlage Pilot 4 

Erfahrungen einer Service-Werkstatt 


Im Heft 6 77 haben wir die sowjetische Fernsteueraniage Pilot 4 
vorgestellt. Hier nun einige Tips zum sachgemäßen Umgang mit 
dieser Fernsteuerung. 


Die Fernsteueranlage Pilot 4 ist 
für „RC-Jünger" als gut zu 
beurteilen. Diese Anlage ist im 
Aufbau und in der Handha¬ 
bung einfach. Trotzdem wurde 
ein erheblicher Teil der zur 
Reparatur eingesandten An¬ 
lagen durch falsche Behand¬ 
lung beschädigt. Um derartige 
Störungen und damit verbun¬ 
dene Enttäuschungen zu ver¬ 
meiden, sollen nachstehend 
einige Hinweise vermittelt 
werden. 

Zum Sender 

Die Betriebsspannung von 
13,5 V (3 Flachbatterien) kann 
von 12 V bis 14 V variieren, 
ohne daß der Sender mit 
verminderter Leistung arbeitet 
oder Bauteile zerstört werden. 
Wesentlich wichtiger Ist, auf 
die richtige Polung der Batte¬ 
rien (rot ist plus, blau oder gelb 
Ist minus) zu achten. Gerade 
bei der Arbeit mit dem Modell 
gehen solche „Kleinigkeiten" 
leicht unter. Durch Falschpo¬ 
lung des Senders werden 
unweigerlich der HF-Endstu- 
fentransistor n 609 und der 
Modulationstransistor zer¬ 
stört. Die Antenne hat mittig 
eine Antennenspule. Diese 
Stelle ist durch mechanische 
Belastungen gefährdet. Es 
können sich Wackelkontakte 
einstellen, die zeitweilig oder 
auch dauernd die Sendelei¬ 
stung und damit die Reich¬ 
weite vermindern. 

Mit Hilfe des Indikators läßt 
sich dieser Fehler kaum er¬ 
kennen. 

Zum Empfänger 

Der HF- und NF-Teil sowie die 
Schaltstufen sind in einem 
Gehäuse als kompakte Einheit 
zusammengefaßt. Diese Bau¬ 
gruppe ist im Modell beson¬ 
ders durch Verbrennungs¬ 
motoren gefährdet. Ein Ausfall 
des Empfängers bedeutet in 


vielen Fällen auch noch Verlust 
oder Zerstörung des Mo¬ 
dells. 

Der Kern der Schwingkreis¬ 
spule Ist ungenügend gesi¬ 
chert. Durch Vibrationen des 
Modells kann sich dieser Kern 
verdrehen und damit den 
Empfänger verstimmen. Die 


Folge ist eine verminderte 
Reichweite. 

Die Antenne des Empfängers 
liefert nicht nur die erforderli¬ 
che Eingangsspannung, son¬ 
dern verstimmt auch durch die 
Antennenkapazität den 
Schwingkreis. Es ist ratsam, 
die Antennenlänge auf etwa 
50 cm festzulegen, den Emp¬ 
fänger auf Rauschminimum 
abzugleichen und dann den 
Kern der Schwingkreisspule zu 
sichern. Die Einstellregler 
dürfen dabei keinesfalls ver¬ 
stellt werden. 

Besondere Beachtung ist der 
Betriebsspannung zu widmen. 
Der Empfänger arbeitet nur bei 
Betriebsspannungen zwischen 
8 V und 9,5 V sicher. Dabei ist 
aber zu berücksichtigen, daß 
die Spannung von 8 V auch bei 
anlaufenden Rudermaschinen 
nicht unterschritten wird. An¬ 
derenfalls kommt es zu ruckar¬ 
tigem Lauf der Rudermaschi¬ 
nen. Der Rücklauf istdann auch 
nicht mehr garantiert. 


Eine Spannungskontrolle mit 
einem Zeigerinstrument kann 
über den Zustand der Batterien 
täuschen, weil diese Geräte zu 
träge sind. Kurzzeitige Span- 
nungsunterschreltungen sind 
nur mit einem Oszillographen 
erkennbar. 

Für die Bordgeräte sind des¬ 
halb stets neue Batterien zu 
verwenden (die Batterien 
können danach noch im Sen¬ 
der benutzt werden). 


Zu den Rudermaschinen 

Die in die DDR ausgelieferten 
Rudermaschinen IM 2003 sind 
elektrisch neutralisiert und 
haben demzufolge ein starres 
Getriebe von Motorachse bis 
Ruderhebel. Die Zahnräder 
sind aus Plast. Wird nun der 
Ausschlag der Rudermaschine 
in irgend einer Weise mecha¬ 
nisch begrenzt, führt das un¬ 
bedingt zu Schäden am Ge¬ 
triebe. Die Stellorgane, wie 
Ruderklappen oder Lenkun¬ 
gen, dürfen deshalb nicht bis 
zum Anschlag betätigt werden. 
Verwechselt man die Polungen 
an den Batterien, so laufen die 
Rudermaschinen sofort bis An¬ 
schlag, und das Getriebe blok- 
klert. Gewaltsames Zurück¬ 
drehen am Ruderhebel hilft 
hier nicht mehr. Sondern: 
Batterien abklemmen, vorsich¬ 
tig die Ruderhebel abziehen 
und bei richtiger Polung, un¬ 
beschädigtem Getriebe und 
angeschlossenem Empfänger 
die Rudermaschinen von 



selbst In die neutrale Lage 
zurücklaufen lassen. 

Allgemeines für den Betrieb 

Fernsteuer-Piloten mit Tipp- 
Anlagen sind von einigen 
Modellsportlern mit Proportio- 
nal-Anlagen nicht gern ge¬ 
sehen. Diese „fortgeschritte¬ 
nen Sportfreunde" sind nicht 
genügend informiert. Die 
Bandbreite und damit Ka¬ 
naltreue einer Fernsteueran¬ 
lage wird im wesentlichen 
durch den Empfänger be¬ 
stimmt. Da der Sender der 
Pilot-4-Anlage quarzstabilisiert 
ist (27,12 MHz), kann also eine 
Pilot-4-Anlage (gleiche Quarz¬ 
frequenz ausgenommen) 
einen Proportionalempfänger 
nicht beeinflussen. Umgekehrt 
gibt es auch keine Störungen, 
weil die Schaltstufen der Pilot- 
4-Anlage auf die Modulations- 
Impulse von Proportlonal- 
Anlagen nicht ansprechen. 
Jedoch lassen sich zwei oder 
mehr Pilot-Anlagen gleichzei¬ 
tig nicht betreiben, es sei denn, 
der Empfänger ist auf einen 
quarzstabilisierten Super um¬ 
gebaut worden. Durch den 
Umbau des Empfängers auf 
einen Super läßt sich der 
Gebrauchswert vieler Tipp- 
Anlagen erheblich steigern. Es 
wird Parallelbetrieb möglich, 
und die Reichweite vergrößert 
sich. 

Statt der vom Hersteller an¬ 
gegebenen Flachbatterien 
können auch Blei- oder NiCd- 
Akkus eingesetzt werden. 
Durch günstigere Entladekur¬ 
ven wird das Langzeitverhalten 
verbessert. 

Dieter Leßnau 


Berichtigung; 

In mbh 379 wurde im Schaltplan 
für den AM-Fernsteuersender die 
Z-Diode (Dl) zwar richtig einge¬ 
zeichnet, im Bestückungsplan der 
Leiterplatte jedoch muß sie genau 
umgekehrt eingebaut werden! 


BEI] 679 30 
























Aus der Praxis — Für die Praxis 


Miniaturstecker für Proportionaiservo 
mit wahifreier Richtungszuordnung 


Beim Bau von Modellen stellt sich bei der Fertigstellung manch¬ 
mal heraus, daß die umgekehrte Zuordnung der Impulslänge zur 
Bewegungsrichtung der Servos günstiger wäre. Beispiel: Der 
Steuerknüppel wird nach rechts bewegt, das Ruder bewegt sich 
nach links — es soll sich aber ebenfalls nach rechts bewegen. 
Wenn das Umhängen der Bewegungselemente nicht möglich ist, 
müßte man die Motoranschlüsse und die Potentiometeran¬ 
schlüsse des Servos tauschen. 

Die Veränderung der Zuordnung Ist jederzeit möglich, wenn man 
Bpolige Stecker verwendet, bei denen sich Stecker und Hülse auch 
um 180° gedreht zusammen stecken lassen. Aus diesem Grunde, 
aber auch um eine Alternative zu den etwas großen Steckern des 
Start-dp-SySterns zu haben, verwende ich umgebaute Informa¬ 
tionsstecker nach TGL 200-3603, die manchmal in Amateur¬ 
geschäften billig zu bekommen sind. Die Stecker werden de¬ 
montiert und nur die einzelnen Steckerstifte und Hülsen ver¬ 
wendet. Auf dem Bild Ist das Entstehen eines Steckverbinders 
dargestellt: 

(1) Handelsübliche Stecker und Hülsen 

(2) Verwendete Hülsen und Steckerstifte und Hilfsmittel 

— Cevausitstreifen (Abstandhalter) mit 5 Bohrungen 1,5 mm, 
Rastermaß 2,5 mm 

— Miramidstreifen (Formtrennung zwischen Stecker und 
Hülse) mit 5 Bohrungen 1,0 mm, Rastermaß 2,5 mm 



(3) Stecker und Hülse zusammengesteckt vor dem Vergießen In 
der MIramIdform, Hülsen mit Isolierschlauch überzogen. 

(4) Stecker und Hülse getrennt nach dem Aushärten des 
Epoxidharzes. 

Als günstige Steckerbelegung hat sich folgendes ergeben: 
1. Motor plus, 2. Pot. Anfang, 3. Pot. Schleifer, 4. Pot. Ende, 
5. Motor minus. 

Matthias Hoch 


Gewußt wie 


Als ich mich mit größeren Mo¬ 
toren zu befassen begann, 
stand ich vor dem Problem: 
Wo bekomme ich einen pas¬ 
senden Spinner her? 

Ich verwendete eine alte Fahr¬ 
radlampe und erhielt nach be¬ 
endeter Arbeit den gewünsch¬ 
ten Spinner. Die Arbeiten be¬ 


reiten einem Bastler, der sich 
mit RC beschäftigt, keine 
Schwierigkeiten. Die Führungs¬ 
scheibe gibt dem Spinner den 
hinteren Halt und eine gute 
Laufruhe, deshalb muß diese 
sehr sorgfältig hergestellt wer¬ 
den. Abdrehen und Bohrung 
mit Drehmaschine herrichten. 


Wir stellen erst den Spinner her 
und versehen diesen mit den 
Aussparungen für das Luft¬ 
schraubenblatt. Danach mes¬ 
sen wir den Scheibendurch¬ 
messer aus, dort wo die Aus¬ 
sparung endet. Alles andere ist 
aus den Skizzen ersichtlich. 

Herbert Sokollek 



Lompenkörper (Fahrrad- oder Begren - 
zungslampe, im KFl'Laden erhältlich) 


0 = Bohrung für Schlitzschraube M3 
1mm dick , 


/ lx\ \ 

/ / 

Führungsscheibe (Alublech, hart) n . 

D -* Bohrung für Befestigungsschraube 
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Mitteilungen des Präsidiums 
des Schiffsmodellsportklubs 
der DDR 

Schallmessung im 
Schiffsmodellsport 


Ab sofort sind für den Schiffsmodellsport in der DDR folgende 
Bestimmungen gültig, die auszugsweise den Regeln der NAVIGA 
(Ausgabe 1978) über Schalldämpfung und Schallmessung ent¬ 
nommen wurden: 


2.6.8. Schalldämpfung 

( 1 ) Werden zum Antrieb der 
Modelle Verbrennungsmotore 
verwendet, müssen diese mit 
einem wirksamen Schall¬ 
dämpfer ausgerüstet sein. Die 
Konstruktion des Schalldämp¬ 
fers ist freigestellt. 

(2) Der Schall wird mit einem 
Meßgerät unter Aufsicht des 
Schiedsrichters gemessen. Die 
verwendeten Meßgeräte dür¬ 
fen eine Meßtoleranz von 
±2 dB und die zu verwenden¬ 
den Eichgeräte eine Meßto¬ 
leranz von ±0,3 dB nicht über¬ 
schreiten. Der Veranstalter hat 
dafür zu sorgen, daß ent¬ 
sprechende Meßgeräte an den 
Startstellen zur Verfügung 
stehen. 

(3) Die Aufstellung des Meß¬ 
gerätes für die Klassen Fl und 
F3 ist wie folgt vorzuneh¬ 
men: 

•— Die Höhe muß 
1 m + 0,20 m über dem Was¬ 
serspiegel betragen, und das 
Meßgerät muß unbeweglich 
aufgestellt werden (Stativ, 
kleine Plattform). 

— Der Punkt der Aufstellung 
am Ufer muß 7,5 m rechts von 
der Mitte des unteren mittleren 
Tores und' 12 m von der 
Grundlinie des Bojendreiecks 
entfernt liegen. 

— Das Mikrofon des Meßgerä¬ 
tes muß In der vorgeschriebe¬ 
nen Höhe waagerecht justiert 
und zugleich senkrecht auf die 
Grundlinie des Bojendreiecks 
gerichtet sein. 

(4) Die Aufstellung des Meß¬ 
gerätes für die FSR-Klassen ist 
wie folgt vorzunehmen: 

“ Die Höhe muß 

1 m±0,20 m über dem Was¬ 
serspiegel betragen, und das 
Meßgerät muß unbeweglich 
aufgestellt werden (Stativ, 
kleine Plattform). 

— Der Punkt der Aufstellung 
am Ufer muß 25 m rechts von 
der senkrechten Mittellinie des 


FSR-Kurses und 22 m von der 
Verbindungslinie der beiden 
unteren Bojen entfernt lie¬ 
gen. 

■— Das Mikrofon muß In der 
vorgeschriebenen Höhe waa¬ 
gerecht justiert und zugleich 
senkrecht auf die Grundlinie 
des Kurses gerichtet sein. 

(5) Die Aufstellung des Meß¬ 
gerätes für die Gruppe A/B ist 
wie folgt vorzunehmen: 

— Die Höhe muß 

1 m±0,20 m über dem Was¬ 
serspiegel betragen, und das 
Meßgerät muß unbeweglich 
aufgestellt werden (Stativ, 
kleine Plattform). 

— Der Punkt der Aufstellung 
am Ufer muß 10 m vom 
Kreisumfang des Kurses und 
5 m rechts von der Startstelle 
entfernt liegen. 

— Das Mikrofon muß In der 
vorgeschriebenen Höhe waa¬ 
gerecht justiert auf den Fes¬ 
selmast gerichtet sein. 

(6) Die Aufstellung des Meß¬ 
gerätes bei der Verwendung 
von Verbrennungsmotoren in 
der Gruppe E ist wie folgt 
vorzunehmen: 

— Das Meßgerät Ist unbeweg¬ 
lich auf einer im Wasser fest 
verankerten Plattform aufzu¬ 
stellen. Die Höhe der Aufstel¬ 
lung des Meßgerätes muß 
1 m±0,20 m über dem Was¬ 
serspiegel betragen. 

— Die Plattform ist 5 m rechts 
oder links von den Eckbojen 
der Linie des des Beginns der 
Zeitmessung anzubringen. 

— Das Mikrofon muß In der 
vorgeschriebenen Höhe waa¬ 
gerecht justiert und zugleich 
auf die Linie des Beginns der 
Zeitmessung gerichtet sein. 

(7) Wird die maximal zulässige 
dB-Zahl von 90 dB überschrit¬ 
ten, kann das Modell für den 
gesamten Wettkampf disqua¬ 
lifiziert werden. Die Entschei¬ 
dung trifft der Hauptschieds¬ 
richter. 


Mitteilungen 

der Modellflugkommission 
beim ZV der GST 

Schallmessung im 
Flugmodellsport 

Ab sofort sind für den Flugmodellsport in der DDR folgende 
Bestimmungen gültig, die auszugsweise dem FAI-Sport-Code 
(Ergänzungen für die Klasse F3A, 1978) über den maximalen 
Lärmpegel und dessen Meßmethode entommen wurden: 



5.1.3. Allgemeine technische 
Daten der funkferngesteuerten 
Motorkunstflugmodelie 

Der Motor muß (die Motoren 
müssen) mit einem wirksamen 
Schalldämpfer (mit wirksamen 
Schalldämpfern) ausgerüstet 
sein. 

Der maximale Lärmpegel und 
seine Meßmethode sind im 
Anhang A angegeben. 

Anhang A 

Der maximale Lärmpegel be¬ 
trägt 84 dB, gemessen in einer 
Entfernung von 10 m. Der 
Lärmpegel wird folgenderma¬ 
ßen gemessen: 

Das Modell wird auf eine 
.drehbare Plattform in einer 
Höhe von 1,2 m über dem 
Erdboden aufgestellt, und das 
Mikrofon wird in einer Entfer¬ 
nung von 10 m vom Modell in 
Windrichtung In einer Höhe 
von 1,2 m über dem Erdboden 
angebracht. Wenn der Motor 
mit Vollast läuft, wird die 
Plattform um 360 Grad ge¬ 
dreht, wobei die Drehung nach 


jeweils 45 Grad unterbrochen 
wird, damit in dieser Position 
eine Messung durchgeführt 
werden kann. 

Der Durchschnitt dieser acht 
Meßwerte gilt als Lärmpe¬ 
gel. 

Bel Windgeschwindigkeiten 
über 5 m/s dürfen keine Mes¬ 
sungen durchgeführt wer¬ 
den. 

Die Messungen müssen über 
kurzem Rasen durchgeführt 
werden. Im Abstand von we¬ 
niger als 30 m dürfen keine den 
Lärm reflektierenden Objekte 
vorhanden sein, weder in der 
Nähe des Modells noch des 
Mikrofons. 

Die für die Messungen ver¬ 
wendeten Geräte müssen dem 
Dokument Nr. 179 der Inter¬ 
nationalen Kommission für 
Elektronik (International Elec¬ 
tronic Commission) „Präzi¬ 
sionsinstrumente zur Lärm¬ 
pegelmessung" entspre¬ 
chen. 


Verändertes Regelwerk 
für die Klasse FSB 


Durch die FAI wurden auch für die Klasse F3B die Wettkampf¬ 
regeln teilweise geändert. Zu einem späteren Zeitpunkt wird ein 
Neudruck des FAI-Sport-Codes mit der geänderten Gliederung 
notwendig werden. Da aber die Regeln vom 1. September 1979 
an gültig sind und auch bei den Wettkämpfen in der DDR 
angewendet werden sollen, werden im folgenden die Verände¬ 
rungen auf der Grundlage des „FAI-Sport-Codes Modellflug, 
Sektion 4 a" von 1977 (Übersetzung nach der englischen Aus¬ 
gabe von 1975 und ergänzt bis zum Stand vom Dezember 1976) 
dargestellt. 

5.3.I.3. Ergänzen: 

„Das Modell-Spezifikations¬ 
zertifikat (Regel 2.6.6.) muß 
eine Unterzeichnete eidesstatt¬ 
liche Erklärung enthalten, daß 
der Wettkampfteilnehmer sich 
dem Geist der Regel 5.3.1.3. 
fugt." 

5.3.1.5. Der 2. Satz muß lau¬ 
ten: 


„Jeder Pilot darf drei Helfer 
haben, die dem Piloten wäh¬ 
rend des Wettkampfes keiner¬ 
lei Signale geben dürfen und 
die hinter dem Wettkampfteil- 
nehmer (Piloten) In einem von 
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dem Organisator festgelegten 
Gebiet bleiben müssen." 

5.3.1.6. Teilweise Neufas¬ 
sung: 

„Definition eines Versuches 
und eines offiziellen Fluges 

a) Versuche. 

aa) Für jede Aufgabe ist der 
Wettkampfteilnehmer wäh¬ 
rend der Ihm zustehenden 
Arbeitszeit zu einer unbegrenz¬ 
ten Anzahl von Versuchen 
berechtigt. Bel den Aufga¬ 
ben B und C Ist kein weiterer 
Versuch gestattet, nachdem 
das Modell nach Ausklinken 
des Schleppseils die Basis A 
zum ersten Mal überquert hat 
und in der Richtung von 
Basis A nach Basis B fliegt. 

ab) Der Wettkampfteilnehmer 
kann eine neue Arbeitszeit am 
Ende eines Durchgangs erhal¬ 
ten, wenn 

— (alter Text vbn a) 

— (alter Text von b) 

— im Falle eines unerwarteten 
Ereignisses, das durch die 
offiziellen Schiedsrichter oder 
Zeitnehmer ordentlich bezeugt 
wird, der Flug behindert oder 
fehlgeleitet wurde. 

b) Der offizielle Flug ist der 
letzte Flug, der während der 
Arbeitszeit ausgeführt wird." 

c) Ist zu streichen. 

5.3.1.7. Ergänzen: 

a) „...ein Flugmodell oder 
eine Leine bzw. Startvorrich¬ 
tung verwendet..." 

Neu: 

e) „Wenn das Modell ent¬ 
weder den Piloten oder seinen 
Helfer während des Landema¬ 
növers der Aufgaben A oder B 
berührt, werden keine Lande¬ 
punkte vergeben. 

f) Wird beim Handstart oder 
Rollenzug (Umlenkrollen) die 


Startvorrichtung (außer der 
Startleine) durch den Wett¬ 
kampfteilnehmer geschleu¬ 
dert, so wird der Flug annul¬ 
liert." 

5.3.1.9. Am Schluß ergänzen: 
„Visierapparate dürfen nicht 
innerhalb einer Mindestent¬ 
fernung von drei Metern von 
den Begrenzungen des Wett¬ 
kampfkurses aufgestellt wer¬ 
den." 

5.3.2.1. Teilweise neu: 

a) „Dieser Wettbewerb ist ein 
aus mehreren Aufgaben be¬ 
stehender Wettbewerb für 
RC-Segelflugmodelle, welche 
folgende Aufgaben umfaßt: 

A) Dauerflug 

B) Streckenflug 

C) Geschwindigkeitsflug. 

Die Kombination der Auf¬ 
gabe A mit einer der anderen 
Aufgaben Ist ein Durchgang. 
Es muß eine Mindestzahl von 
zwei Durchgängen geflogen 
werden, wobei die Aufgaben B 
und C In jedem Durchgang 
abgewechselt werden müssen. 
Der erste geflogene Durch¬ 
gang soll die Aufgaben A und 
C (Dauer und Geschwindigkeit) 
beinhalten. Jeder einzelne 
Durchgang muß mit dem 
gleichen Modell..." 

5.3.2.2. Der zweite Satz des 
Textes im Absatz „Allgemei¬ 
nes" Ist zu streichen. Der Text 
„Das Schleppen ... getrennt 
wird." Im Absatz a) Ist zu 
streichen. 

Im Absatz b) ist der Druckfeh¬ 
ler unter a/2 in der zweiten 
Zeile zu berichtigen: 
„150 m". 

e) „Nach dem Ausklinken des 
Seils muß der Helfer (müssen 
die Helfer) des Wettkampfteil¬ 
nehmers sein (ihr) Seil wieder 


in Ordnung bringen und das 
Startgelände verlassen." 

5.3.2.3. Die Zeiten sind bei a) 
und e) zu ändern: 

„...von neun Minuten (zehn 
Minuten bei RC-Motorsegel- 
flugmodellen) nach..." 
e) Den letzten Satz ändern: 
„Jedoch wird für jede über die 
Zeitspanne von 9 Minuten 
(10 Minuten für RC-Motorse- 
gelflugmodelle) hinaus geflo¬ 
gene Sekunde ein Punkt von 
der Flugzeit in Abzug ge¬ 
bracht." 

5.3.2.4. a) Den 2. Satz ergän¬ 
zen: 

„Der Versuch beginnt erst, 
nachdem das Modell ausge¬ 
klinkt oder nachdem der Motor 
gestoppt wurde." 

b) Ergänzen: 

„Wenn das Flugmodell im 
Gleitflug (freien Flug) das erste 
Mal ... zurückfliegen muß bis 
zu einer Höchstzahl von zwölf 
Runden." 

c) Am Ende ergänzen: 

„Die Zeitnahme oder das Si¬ 
gnal soll stattfinden, wenn die 
Spitze des Modells die Basis 
überquert." 
e) Neufassung: 

„Die Entfernung von 150 m 
zwischen den beiden Grund¬ 
linien (Mittellinie) wird In vier 
gleiche Bruchteile (1/4-Run- 
den) aufgeteilt." 

5.3.2.5. Die Zelten sind bei a) 
und g) zu ändern: 

„... vier Minuten (fünf Minuten 
bei RC-Motorsegelflugmodel- 
len)..." 

d) Ergänzen: 

„Die Zeitnahme oder das Si¬ 
gnal hat zu erfolgen, wenn die 
Spitze des Modells die Basis 
überquert." 
j) Neufassung: 


„Während der Aufgabe C ist 
der zeitlich gestoppte Flug auf 
einer Seite des Kurses (von der 
Mittellinie) durchzuführen, 
während alle Schiedsrichter/ 
Zeitnehmer auf der anderen 
Seite des Kurses verbleiben 
müssen. Die Seite, auf der 
geflogen werden muß, ist von 
den Organisatoren zu kenn¬ 
zeichnen, wobei die Richtung 
der Sonne usw. in Rechnung zu 
stellen ist. Der Flug wird 
annulliert, falls — Kontrolle 
unter Zuhilfenahme von op¬ 
tischen Mitteln — die Kurs- 
Mittellinie überquert wird." 

5.3.2.7. Ändern: 
„Gesamtwertung. 

Für jeden Durchgang wird die 
Gesamtwertung dadurch er¬ 
mittelt, daß die Teilwertun¬ 
gen A mit entweder B oder C 
für jeden Wettkampftellneh- 
mer addiert wird." 

5.3.2.8. Neufassung: 
„Endwertung. 

Die durch den Wettkämpfer in 
allen Durchgängen erzielten 
Ergebnisse bestimmen seine 
Position In der Endwertung. 
Um Im Falle eines Gleichstan¬ 
des den Sieger bestimmen zu 
können, ist die Aufgabe C zu 
wiederholen." 

Die Skizzen zeigen mögliche 
Varianten des Aufbaus des 
Wettkampfkurses mit den 
Mindestforderungen für die 
Aufgaben B und C. 
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Aktuelle Sportberichte: 


DDR-Meisterschaft 
für Femsteuer-Segellachten 

Die ersten DDR-Meister im GST-Modellsport der diesjährigen 
Saison stehen fest: Peter Todtenhaupt (Sömmerda), Peter 
Rauchfuß (Leipzig) und Reiner Renner (Finsterwalde), Damit 
haben die Sieger der vergangenen Jahre sich wieder behaup¬ 
ten können. Doch der Schein trügt, denn diesmal, gab es 
wesentlich härtere Positionskämpfe in der Spitze, Keiner 
der Senioren konnte alle Läufe für sich entscheiden. So 
tauchten bei den einzelnen Starts innerhalb der Läufe auch 
neue Namen auf; sie werden in den nächsten Jahren ein ge¬ 
wichtiges Wort bei Entscheidungen mitreden: Jochen Haefke 
aus Zinnowitz und Heinz Nerger aus Dresden, Doch allem in 
allem kann man leider nur eine Entwicklung in der Spitze 
feststellen, noch sind mangelnde Erfahrungen bei der Segel¬ 
taktik und beim Beherrschen der Fernsteuerung feststellbar. 
Bei den Junioren gab es überzeugende Siege (alles Nullwer¬ 
tungen) von Peter Todtenhaupt aus Sömmerda, der in diesem 
Jahr zu seiner alten Form zui^ckfand, nachdem er in der 
vergangenen Saison oftmals enttäuschte. Bemerkenswert, daß 
das Seglerfeld angewachsen ist. Allein Sömmerda wartete 
gleich mit zwei neuen Teilnehmern (Gröger und Forkheim) auf, 
die sich ausgezeichnet schlugen. Auch hier gilt das bereits 
obengenannte: stärkere Konzentration der Sektionen auf die 
Unterweisung in der Segeltheorie und der Segelregeln, 

Ergebnisliste der 24, DDR-Meisterschaft 
im Schiffsmodellsport, Kategorie Segeln 

für die Meisterschaftswertung wird das schlechteste 
Ergebnis der vier Läufe gestrichen 

Klasse F3-M/Senioren 


1, Renner, R. 

CZ) 

0 

0 

5,7 

3 

2, Rauchfuß, P. 

CS) 

3 

3 

0 

3 

3. Wagner, S. 

CL) 

5,7 

5,7 

5,7 

16 

4. Haefke, J. 

CA) 

5,7 

11,7 

3 

10 

5. Berendt, L. 

CC) 

13 

10 

11,7 

8 

6. Ammerbacher, 

M.(R) 

11,7 

13 

16 

5,7 

7. Namokel, E. 

CR) 

14 

8 

14 

13 

8. Nerger, H. 

CR) 

10 

16 

14 

13 

9. Hoffmann, K. 

CD 

17 

14 

10 

15 

10. Neumann, H. 

CR) 

18 

15 

15 

11,7 

11. Kehle, U. 

CC) 

14 

17 

17 

20 

12. Krüll, S. 

CL) 

21 

18 

18 

17 

Klasse P5-X/Senioren 

1. RaUchfuß, P. (S) 

3 

0 

0 

10 

2. Wagner, S. 

CL) 

0 

3 

8 

5,7 

3. Renner, R. 

CZ) 

14 

5,7 

5,7 

0 

4. Berendt, L. 

CC) 

5,7 

10 

14 

8 

3. Namokel, E. 

CR) 

10 

14 

0 

14 

6. Nerger, H. 

CR) 

5,7 

14 

10 

17 

7* Haefke, J. 

CA) 

11,7 

5,7 

13 

15 

8. Ammerbacher, 

M.(R) 

16 

16 

11,7 

3 

9. Hoffmann, K. 

CD 

19 

18 

15 

11,7 

10. Neumann, H. 

CR) 

17 

19 

13 

16 

11. Kellner, H.-i 

CL) 

13 

13 

23 

23 

12. Base, H. 

CH) 

15 

11,7 

23 

23 

13« Brechlin, Ch 

. CA) 

17 

17 

19 

19 

14. Krebs, G. 

CK) 

20 

20 

18 

16 

13. Reißmann, A. 

CS) 

21 

ro 

o 

17 

18 



Klasse F5-10/Senioren 

1, Rauchfuß, P, (S) 

2, Renner, R, 

3, Nerger, H. 

4, Namokel, £, 

5, Wagner, S, 

6, Berendt, L, 

7, Ammerbacher, M, (R) 

8, Hoffmann, K, (I) 

9, Haefke, J, 

10, Neumann, H, 

11, Reißmann, A, 

12, Paschen, D, 

13, Skottky, M, i 


(Z) 

(R) 

(R) 

CL) 

CC) 


(A) 

(R) 

(S) 
CC) 
CA) 


Klasse F5-M/J\mioren 
1. Todtenhaupt, P. (L) 


2, Nerger, St, 
3* Skobel, St, 
Gröger, B, 
Becker, J, 
Krebs, M, 
Schumann, M, 


CR) 

CR) 

CL) 

CE) 

CK) 

CE) 


Klasse F3-X/Junioren 

1. Todtenhaupt, P, (L) 

2. Gröger, B, (L) 

3. Nerger, St. (R) 

4. Forkheim, J. (L) 

5. Skobel, St. (R) 

6. Schumann, M. (£) 

7. Krebs, M. (K) 

8. Becker, J. (E) 

9. Thalmann, A. CS) 


0 

8 

3 

0 

5,7 

0 

5,7 

3 

0 

3 

11,7 

5, 

15 

3 

8 

8 

18 

15 

11,7 

0 

8 

16 

13 

10 

14 

11,7 

13 

10 

11,7 

10 

17 

14 

10 

14 

14 

19 

11,7 

13 

16 

16 

18 

18 

15 

17 

15 

17 

18 

18 

17 

19 

19 

15 

0 

0 

0 

0 

3 

3 

8 

3 

5,7 

13 

5,7 

3 

16 

8 

3 

8 

8 

5,7 

13 

10 

10 

10 

11,7 

10 

11,7 

11,7 

13 

10 

0 

0 

0 

0 

5,7 

3 

10 

5, 

3 

10 

13 

3 

8 

5,7 

5,7 

10 

14 

15 

3 

8 

11,7 

13 

8 

11. 

13 

8 

11,7 

15 

10 

11,7 

15 

14 

14 

14 

14 

13 


ilinin 6'79 34 
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Zu unserem Miniaturplan 

Oktjabrskaja 

Revoljuzia 

8 













Juli August September Oktober November Dezember 


Mo 

2 9 16 23 30 

613 20 27 

3 10 1724 

1 815 22 29 


5 12 19 26 

310172431 

Di 

3 10 172431 

7 14 21 28 

4 11 18 25 

2 9 16 23 30 


6 13 20 27 

4 11 18 25 

Mi 

4 11 1825 

1 815 22 29 

5 12 1926 

3 10 17 24 31 


7 14 21 28 

5 12 19 26 

Do 

5 12 1926 

2 9 16 23 30 

613 20 27 

4 11 1825 

1 

815 22 29 

6 13 20 27 

Fr 

6 13 20 27 

310172431 

7 14 21 28 

512 19 26 

2 

9 16 23 30 

7 14 21 28 

Sa 

7 14 21 28 

4 11 18 25 

1 8 15 22 29 

6 13 20 27 

3101724 1 

8 15 22 29 

So 

1 8 15 22 29 

5 1219 26 

2 9 16 23 30 

7 14 21 28 

1 

411 18 25 2 

9 16 23 30 

































